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DUWAG-Comeback - 


wegen einsturzgefährdeter Hochstraßen IN 


ŠKODA 


Nur wenige Marken haben die Tschechische Republik so welt- 
weit bekannt gemacht, wie die Pilsner Škoda. Seit über hun- 
dertsechzig Jahren begegnen Menschen ihren Produkten. Heute 
konzentriert sich Škoda Transportation auf Fahrzeuge des 
öffentlichen Personennahverkehrs und auf Schienenfahrzeu- 


ge. Neben der Muttergesellschaft werden einzelne Projekte von 
mehreren Tochterunternehmen in der Tschechischen Republik, 
Deutschland, Finnland, Russland und Ungarn verwaltet. 


Ende letzten Jahres gewann Škoda Transportation die Aus- 
schreibung für die Lieferung von Straßenbahnen für die Ver- 
kehrsbetriebe der Stadt Bonn. Das Pilsner Unternehmen liefert 
insgesamt 26 moderne Niederflurfahrzeuge von der Plattform 
ForCity Smart. Die ersten Straßenbahnen erscheinen 2022. 


Ein wichtiger Teil des Auftrages ist exklusive Lieferung von Er- 
satzteilen für die Dauer von 25 Jahren. 


Für die Skoda Transportation Gruppe ist der Auftrag für 
Bonn nicht der erste Erfolg in Deutschland. In den kommenden 
Jahren werden insgesamt achtzig neue innovative Straßen- 
bahnen auf den Strecken zwischen Mannheim, Ludwigshafen 
und Heidelberg eingesetzt. Darüber hinaus wurden vor einigen 
Monaten unsere moderne Straßenbahnen ForCity Classic 
in Chemnitz in den Betrieb mit Passagieren genommen. Die 
Chemnitzer Verkehrs-AG erhält insgesamt vierzehn nieder- 
flurige Zweirichtungsfahrzeuge. Weitere Straßenbahnen des 
finnischen Tochterunternehmens Skoda Trans-tech sind bereits 
in Schöneiche im Einsatz. 


www.skoda.cz/de/ 


er trägt wie viel zur Finanzierung von 
Ausbau und Betrieb des öffentlichen Nah- 
verkehrs (ÖPNV) bei? Über diese Frage 
streiten Fachleute seit Langem - und je 
nach eigener Funktion mit überraschend vielfältigen 
Ergebnissen. Die Verkehrsunternehmen möchten am 
liebsten kräftig an der Fahrpreisschraube drehen, um 
steigende Kosten aufzufangen. Das erscheint auf 
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dell“, dem 365-Euro-Ticket: Nahverkehr für einen 
Euro pro Tag. Offenbar scheint dieses „Schreck- 
gespenst“ inzwischen so bedrohlich, dass sich der 
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) 
als größter Branchenlobbyist jüngst genötigt sah, 
dieser Variante eine klare Absage zu erteilen. Von 
vier Milliarden Euro oder einem Drittel Fahrgeld- 
einnahmeverlust bundesweit ist die Rede, bei Abos 


Einsteigen, bitte ... 


In Görlitz ist das 
365-Euro-Jah- 
resticket schon 
Realität. Sollen 
die Nutzerzahlen 
steigen, muss 
neben dem Preis 
aber auch das 


den ersten Blick betriebswirtschaftlich zweckmäßig: teils noch mehr. Der VDV bevorzugt stattdessen Verkehrsangebot 
Es spült mehr Einnahmen in die Kasse, und selbst eine Angebotsoffensive im ÖPNV. Sein Argument: stimmen ... 
wenn dadurch Fahrgastzahlen stagnieren oder gar Die Kapazitäten sind in den Ballungsräumen schon MICHAEL SPERL 
sinken sollten, lohnt sich dies noch für den Betrieb, heute ausgeschöpft und gehören ausgebaut. 
muss er so doch weniger in den Ausbau der Kapazitä- Mit Schnäppchenpreisen weitere Fahrgäste anzu- 
ten investieren. Doch viel Mitsprache bei den Tarifen locken, endet da womöglich im Desaster. 
haben die Unternehmen als öffentliche Institutionen 
nicht. Obwohl sich Fahrkarten im Vergleich zur Für die Metropolen mag das gegenwärtig zutref- 
Inflation insgesamt in der Vergangenheit überpropor- fen, aber was ist in den kleineren Städten? Sind 
tional verteuert haben, hat doch die Politik ein neben einem - vor allem - guten Verkehrsangebot 
Interesse an zumindest moderaten Preissprüngen. nicht auch die Fahrpreise eine Stellschraube, um 
dort den ÖPNV wieder attraktiv zu machen und die 
Völlig gegen die stetigen Steigerungen stehen die auf Leute zum Einsteigen zu animieren? Im „Alibi-Bus“ 
der Welle der vielfach geforderten Verkehrswende ist noch viel Platz! Dass den 
immer lauteren Forderungen nach dem „Wiener Mo- Betrieben für Mindereinnah- 
men aus dem attraktiven Abo- 
Preis ein Ausgleich zusteht, ist Michael Sperl 
Ist das 365-Euro-Ticket sinnvoll für die Verkehrswende oder sollten klar. Wenn die Verkehrswende > Verantwortlicher 
steigende Fahrpreise den OPNV-Ausbau stärker mitfinanzieren? aber wirklich politisches Ziel Redakteur 
Schreiben Sie uns per E-Mail an redaktion@strassenbahn-magazin.de ist, sollte dieses Budget STRASSENBAHN 
oder auch per Brief (Redaktionsadresse im Impressum auf Seite 75). doch selbstverständlich sein? MAGAZIN 
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P> Anfang vom Ende: Hamburgs Straßenbahn 1970 


= Straßenbahn im Modell 


Wenn sich drei einen Tunnel teilen... 70 


Ein HO-/HOm-Modul mit Überland-Straßenbahn und 
Nebenbahn nach einem Vorbild aus dem Bergischen Land 


Titelmotiv 

Drei ehemalige RHB-Gelenkzüge 
sind in frischem Lack zurück 

im Linienbetrieb. Tw 1018 und 
Bw 1058 haben am 15. Januar 
ihre Frühschicht in Ludwigshafen 
getan und passieren auf 
Einrückfahrt die Haltestelle 
Mannheim Handelshafen 


Rücktitel 

Frankfurt am Main: Der 1977 von DUEWAG ٠٠٦ 
gebaute Pt-Triebwagen 128 verlässt am 
11. April 2019 die Haltestelle Festhalle im 
Zuge der Linie 17. Das Fahrzeug trägt ez 
(wieder) seinen ursprünglichen Lack und 
gehört zum offiziellen Museumsbestand, 3 
darf aber im Linienbetrieb aushelfen E 
FREDERIK BUCHLEITNER (2) 
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Eingleisig durch den Vorfrühling E 


Vom Halleschen Stadtzentrum führen zwei Straßen- 
bahnstrecken nordwärts in Richtung des Stadtteils 
Giebichenstein. Die Linie 8 nimmt dabei die besonders 
romantische Streckenführung über Mühlweg und | 
"e Burgstraße. Am 31. März 2019 ist Niederflurtrieb- 

e wagen MGT6D 615 auf dem Mühlweg unterwegs 
in Richtu: 
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ng Endpunkt Trotha. _ SCHMIDT 
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Meldungen aus Deutschland, 
aus der Industrie und aus aller Welt 


Rheinbahn: Leistungsausweitungen dank Hochflur-Neufahrzeugen vom Typ HF6 


Dichterere Takte ab Sommer in Düsseldorf 


zu 5 


E Um der gestiegenen Kundennach- 
frage Rechnung zu tragen, will die 
Rheinbahn im Sommer auf vielen Linien 
ihre Taktfrequenz erhöhen. Das hat der 
Ordnungs- und Verkehrsausschuss der 
Stadt Düsseldorf am 15. Januar einstim- 
mig beschlossen. Die bemerkenswer- 
teste Verbesserung stellt die Taktver- 
dichtung der sehr gut nachgefragten 
Stadtbahnlinie U75 (Eller, Vennhauser 
Allee - Neuss Hbf) montags bis freitags 
im Zeitraum zwischen sechs und 21 Uhr 
von jetzt 10 auf 7,5 Minuten dar. Ferner 


beabsichtigt die Rheinbahn, die oft ver- 
spätete Linie U79 durch Entlastungs- 
fahrten in den Hauptverkehrszeiten zu 
stabilisieren. Darüber hinaus sollen viele 
Busse und Bahnen auch an Samstagen 
häufiger als derzeit fahren. Neben eini- 
gen Buslinien betrifft das die Linien U72, 
U75, U78, U79, 704, 705 und 706. Diese 
sollen künftig ab neun Uhr im 10-Minu- 
ten-Takt fahren, die Linie, U76 und U77 
im 20-Minuten-Takt. In der Woche wird 
der 10-Minuten-Takt bei den Linien 701, 
705, 706, 707 und 709 weiter in die 


EEA 


Abendstunden bis etwa 21 Uhr ausge- 
dehnt. 


Fast eine Million 

Zusatzkilometer 

Mit der für den Sommer geplanten 
Umsetzung dieser Taktverdichtungen 
würden die Fahrzeuge der Rheinbahn 
künftig zusätzliche 952.000 Fahrplan- 
kilometer pro Jahr zurücklegen. Die 
Verdichtung bei der U75 soll hingegen 
erst nach den Sommerferien kommen. 
Für die Verbesserungsmaßnahmen be- 
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Sehnsüchtig erwartet die Rheinbahn die Betriebserlaubnis für die neuen Hochflur-Stadtbahnen. Am 16. Januar überquert HF6 4309 im Rahmen einer 
Fahrschulfahrt auf der Oberkasseler Brücke den Rhein; die Fahrerausbildung auf dem neuen Wagentyp läuft auf Hochtouren 


MICHAEL BEITELSMANN (3) 


nötigt der Verkehrsbetrieb naturgemäß 
mehr Fahrer und ebenso mehr Fahr- 
zeuge. Daher erwartet die Rheinbahn 
sehnsüchtig die Zulassung der zurzeit 
in Auslieferung befindlichen Stadt- 
bahnfahrzeuge des Typs HF6 durch die 
Technische Aufsichtsbehörde. Seit 
Mitte Januar befinden sich die ersten 
Bombardier-Bahnen dieser Serie in der 
Fahrerausbildung. Auf die teilweise 
bald 50 Jahre alten GT8SU-Bahnen 
kann selbst nach Inbetriebnahme der 
ersten HF6 vorerst nicht verzichtet wer- 
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Immer noch 
unverzichtbar sind 
die Düsseldorfer 
GT8SU, die auch 
2020 auf der 

U75 - hier auf 
dem Weg Rich- 
tung Neuss an der 
Tonhalle - ihr 
Refugium haben 


Die B80D tragen 
die Hauptlast auf 
den Hochflurli- 
nien der Rhein- 
bahn wie hier auf 
der Düsseldorf 
mit Duisburg ver- 
bindenden U79 


den; ihr Haupteinsatzgebiet wird wei- 
terhin die U75 bleiben. 


Bessere 
Ampelbevorrechtigung 

Auch im Bereich der Infrastruktur gibt 
es Neues: Das Bundesministerium für 
Verkehr und digitale Infrastruktur för- 
dert die Beschleunigung des öffentli- 
chen Personennahverkehrs in Düssel- 
dorf durch intelligente Steuerung der 
Lichtsignalanlagen mit über 413.000 
Euro. Den entsprechenden Förderbe- 
scheid nahm die Rheinbahn zusammen 
mit Vertretern der Stadt Düsseldorf Ende 
Dezember 2019 in Berlin entgegen. Mit 
diesem Geld installiert die Rheinbahn 
Infrarot-Baken an 240 Ampelanlagen. 
Diese Baken geben allen Bussen und 
Bahnen beim Vorbeifahren ein Signal, 
damit sie sich bei der Ampel „anmel- 
den”. Diese schaltet dann auf „Frei“ 
und die Fahrzeuge können so ohne un- 
nötigen Halt weiterfahren. MBE 


Hamburg 


DT5-Fahrzeugflotte 
kurzzeitig ausgefallen 


Aufgrund eines Softwarefehlers‏ اکا 
stand zum Jahreswechsel 2019/2020‏ 
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fast die gesamte Fahrzeugflotte Ham- 
bugs modernster DTS U-Bahnzüge still. 
Derzeit hat die Hochbahn davon 109 
dreiteilige Züge im Einsatz. Zwangs- 
weise schickten die Verantwortlichen 
der Hochbahn ab dem 1. Januar statt- 
dessen alle verfügbaren Züge der Bau- 
reihen DT3 und DT4 auf die Strecke, um 
den Fahrplan weitestgehend erfüllen zu 
können. Derzeit hat die Hochbahn noch 
23 013 Einheiten und 126 DIA Einhei- 
ten in Betrieb. Zusätzlich sorgte der Ein- 
satz verkürzter Züge für eine Entspan- 
nung im Fahrplan, außerdem waren auf 
Grund der Ferien beziehungsweise Brü- 
ckentage weniger Fahrgäste als in einer 
normalen Woche unterwegs. Trotz der 


Feiertage und der Urlaubszeit konnten 
die Mitarbeiter der Hochbahn durch 
eine kurzfristige Anpassung der Soft- 
ware die DT5 wieder kurzfristig in Be- 
trieb nehmen. Mit Beginn der der zwei- 
ten Kalenderwoche standen alle 
Einheiten den Fahrgästen wieder wie 
gewohnt zur Verfügung. JEP 


Dortmund 


Bombenentschärfung 
mit Netzteilung 

E Im Gebiet zwischen den Stadtbahn- 
haltestellen Westentor und Städtische 
Kliniken wurden am 12. Januar zwei 
Blindgänger aus dem Zweiten Weltkrieg 


Hamburg: Fast die gesamte DT5-Serie als modernster U-Bahn-Typ der 
Hansestadt konnte zum Jahreswechsel 2019/2020 wegen eines Soft- 


warefehlers nicht fahren 


JENS PERBANDT 


Deutschland 


Frankfurt a.M. 


Frankfurt und die Nachbarstadt 
Bad Vilbel haben vereinbart, eine 
Potenzialstudie über den Bau einer 
Straßenbahn zwischen beiden 
Orten zu erstellen. Damit würde 
erstmals seit über 100 Jahren ein 
Ausbau der Frankfurter Tram über 
die Stadtgrenzen hinaus forciert. 
Die zu untersuchende Verbindung 
würde nördlich der Friedberger 
Warte in Frankfurt etwa in Höhe 
Haltestelle Bodenweg von der be- 
stehenden Linie 18 abzweigen und 
via Friedberger Landstraße verlau- 
fen. Ab Stadtgrenze Bad Vilbel sind 
zwei alternative Trassenvarianten 
zu untersuchen. Das Ergebnis der 
Studie soll möglichst bis zum Som- 
mer 2020 vorliegen. MSP 


Erlangen 


Die Stadt-Umland-Bahn (StUB) 
ist nach Beurteilung der Regierung 
von Mittelfranken im Rahmen des 
Raumordnungsverfahrens verträg- 
lich. Lediglich ein Teilabschnitt der 
Strecke in Tennenlohe benötigt eine 
veränderte Vorplanung, um natur- 
schutzrechtliche Vorgaben zum Er- 
halt des „Bannwaldes” zu erfüllen. 
Die aktualisierte Kostenschätzung 
weist nur einen leichten Anstieg 
aus. Da zugleich der Bund den Bau 
der StUB mit 75 statt 60 Prozent 
höher fördert als bislang kalkuliert, 
ergibt sich eine deutliche finan- 
zielle Entlastung für die drei betei- 
ligten Städte Nürnberg, Erlangen 
und Herzogenaurach. MSP 


Regensburg 


Die Regensburger CSU möchte 
die alte Tram als erlebbare und sich 
selbst refinanzierende Attraktion 
auferstehen lassen. Im aktuellen 
Wahlprogramm findet sich die For- 
derung nach der Nostalgiebahn als 
neuer Sehenswürdigkeit für Regens- 
burg. Dabei möchte die CSU prüfen, 
ob sich die Maximilianstraße oder 
eine Verbindung vom Marinaforum 
zum Museum der Bayerischen Ge- 
schichte entlang des Donauufers 
dafür eignet. Mit dem Trambetrieb 
auf der Donaulände könnte das Ge- 
biet rund um das Marinaforum an 
die Altstadt angeschlossen werden 
und dort eine einladende Flanier- 
meile entstehen. MSP 


E Karlsruhe: Nach dem Einsatzende 2019 für die GT6-80C ist auch der Bestand der GT8-80C stark rück- 


esk 


läufig, nur noch 14 Wagen (GT6-80C 551, 552, 559, 560, 563, 567, 569, 570, 580-583, 585, 588) waren bei 
Redaktionsschluss im Bestand der Verkehrsbetriebe Karlsruhe GmbH und der Albtal-Verkehrs-Gesellschaft, 
darunter vier Wagen mit Panoramafenster-Mittelteil. Tw 552 ist davon als historischer Wagen vorgesehen. 


Am 27. Dezember 2019 steht GT8-80C 569 auf dem Karlsruher Bahnhofsvorplatz 


entschärft. Rund 14.000 Menschen wur- 
den aus Wohnungen, Hotels, Senioren- 
heimen und Krankenhäusern evakuiert. 

Ab Betriebsbeginn galt auf sämtli- 
chen Stadtbahnlinien ein Ausstiegsver- 
bot an den Haltestellen Westentor, 
Kampstraße, Stadtgarten, Städtische 
Kliniken und Möllerbrücke. Bis zur 
Sperrung durfte hier lediglich ein- und 


umgestiegen werden, um aus dem 
Evakuierungsbereich herauszufahren. 
Die Linie U42 fuhr für die zu Evakuie- 
renden zusätzlich zum regulären Vier- 
telstundentakt alle 15 Minuten mit Ein- 
satzwagen zwischen den Haltestellen 
Theodor-Fliedner-Heim und Grevel. 
Mit Beginn der Bombenentschär- 
fung um 14 Uhr begann für DSW21 der 


Dortmund: Frühmorgendlicher Evakuierungs-Einsatzzug aus den Tw 
313+332 als Linie U46E in der Station Reinoldikirche auf dem Weg zur 
Betreuungsstelle Scharnhorst 
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STEFAN LIMBURG 


Cottbus: KTNF6150 am 5. Januar 2020 an der neuen Umsteigeanlage Cott- 


bus Madlow, dem Endpunkt der Tramlinie 3 von Ströbitz 


FRANK HEILMANN 


MICHAEL BEITELSMANN 


Verkehr auf einem reduzierten Linien- 
netz. Die Linien U41, U42 und U47 
waren in je einen nördlichen und einen 
südlichen Abschnitt geteilt (Brambauer 
— Hauptbahnhof/Märkische Straße - 
Clarenberg, Grevel - Brügmannplatz/ 
Theodor-Fliedner-Heim — Grotenbach- 
straße, Westerfilde - Hafen/Märkische 
Straße - Aplerbeck). Die Linie U43 fuhr 
nur noch zwischen Ostentor und Wi- 
ckede, die Linie U44 ausschließlich zwi- 
schen Walbertstraße und Wittener 
Straße. Der Betrieb auf den Stadtbahn- 
linien U45, U46 und U49 wurde voll- 
ständig eingestellt. 

Nach Entschärfung der beiden 
Blindgänger durch den Kampfmittelbe- 
seitigungsdienst Westfalen-Lippe und 
Freigabe des Sperrgebiets konnte ab 
etwa 17:30 Uhr der normale Verkehr 
nach Sonntagsfahrplan wieder aufge- 


nommen werden. SLI 
Bielefeld 
Vorplanung für Ver- 


längerung der Linie 1 


E Bereits seit vielen Jahren geplant, 
hat das Bielefelder Verkehrsunterneh- 
men moBiel Ende November 2019 
seine Ausbaupläne für die Verlänge- 
rung der StadtBahn-Linie 1 über Senne 
hinaus nach Sennestadt präsentiert. 
Am 2. und 4. Dezember fanden darü- 
ber hinaus in Senne und Sennestadt In- 
formationsveranstaltungen statt, zu 
denen mehr als 300 Bürgerinnen und 
Bürger erschienen. Mit der Verlänge- 
rung soll für rund 85.000 Menschen in 
den südlichen Stadtteilen Brackwede, 
Senne und Sennestadt ein deutlicher 
Mobilitäts- und Komfortgewinn er- 
reicht werden, heißt es in einer Presse- 


ANZEIGE 


Brillenputztuch 


Noch mehr Auswahl 
unter www.strassenbahn- 
magazin.de/abo 


aussendung. Die um rund sechs Kilo- 
meter verlängerte Linie wird den süd- 
lichen Stadtteil Sennestadt an das be- 
stehende StadtBahn-Liniennetz 
anschließen, das derzeit an der Rosen- 
höhe im Stadtteil Senne endet. 

Geplant ist, die Trasse der verlänger- 
ten Stadtbahn-Linie 1 von der bisheri- 
gen Endhaltestelle Senne entlang der 
Landesstraße L756 - entweder in 
Nord- oder in Mittellage - nach Senne- 
stadt zu führen. Sieben (optional acht) 
Haltestellen - allesamt als Hochbahn- 
steige in Seitenlage ausgeführt — sollen 
eine wohnort- und arbeitsplatznahe 
Anbindung ermöglichen. In Sennestadt 
wird die Trasse aller Voraussicht nach 
in die Elbeallee abbiegen. 

Durch den Ausbau wird es für die 
Bevölkerung im Bielefelder Süden 
künftig möglich sein, barrierefrei, 
schnell und ohne Umstieg direkt über 
Brackwede ins Stadtzentrum von Bie- 
lefeld zu gelangen. Auch die Schulen 
im Süden sollen besser angebunden 
werden. Die Fahrgäste profitieren in 
Zukunft zudem von moderneren und 
geräumigeren Fahrzeugen. 

Gemeinsam mit den Bürgerinnen 
und Bürgern soll in diesem Jahr ein 
Nahverkehrskonzept für den Bielefel- 
der Süden erarbeitet werden. In einem 
dreistufigen Mitwirkungskonzept sol- 
len der Trassenverlauf in Sennestadt, 
ein Buskonzept in Verbindung mit der 
gesamten Stadtbahn-Trasse sowie er- 
gänzende Mobilitätsangebote entwi- 
ckelt werden. Bis das Planfeststellungs- 
verfahren kommt, wird allerdings noch 
geraume Zeit vergehen. JFR 


Nürnberg 


Redesign: Den GT6N 
folgen nun die GT8N 


Mittlerweile ist kein unmodernisier-‏ ا 
ter Niederflurgelenktriebwagen vom‏ 
kurzen 27-Meter-Typ GT6N mehr im Li-‏ 
nieneinsatz in der Frankenmetropole.‏ 
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Letztmalig verkehrte am 25. Januar der 
Triebwagen 1014 auf der Linie 7. Be- 
reits am 21. Januar wurde zudem der 
zweite GT8N — Tw 1109 - zur Sanie- 
rung nach Leipzig Heiterblick abtrans- 
portiert, wo sich bereits der GT6N 1008 
und GT8N 1115 befanden. Von den 
zwölf modernisierten GT6N stehen be- 
reits elf im Einsatz. Dies sind die Wagen 
1001-1007,1009 und 1011-1013. Der 
Tw 1010 befand sich bei Redaktions- 
schluss dieses Heftes in der Inbetrieb- 
nahme. CHT 


Umsteigeanlage 
Madlow in Betrieb 


Nach achtmonatiger Bauzeit ging 
am 16. Dezember 2019 die moderni- 
sierte Umsteigeanlage in Cottbus Mad- 
low wieder in Betrieb. Da mit der Um- 
steigeanlage Bus und Bahn sowie der 


Stadt- und Regionalverkehr enger zu- 
sammen rücken, verbesserte sich durch 
die Maßnahme auch die Verknüpfung 
der einzelnen Verkehrsträger. Bestand- 
teil der Tram-Wendeschleife in Cottbus 
Madlow ist auch eine Buswende- 
schleife für die Linien des Regional- 
verkehrs inklusive Pkw- und Fahrrad- 
Parkplätzen. Die Umsteigeanlage der 
Wendeschleife Cottbus Madlow wurde 
durch Fördermittel vom Land Branden- 
burg in Höhe von rund 1,475 Millionen 
Euro sowie Eigenmitteln der Stadt Cott- 
bus und Cottbusverkehr von zusammen 
etwa 421.000 Euro finanziert. FHE 


Machbarkeitsstudie 
für echte Ringbahn 


Eine eventuell mögliche Rückkehr 
der einstigen Ringbahn ist derzeit noch 
wissenschaftlicher Untersuchungsge- 


Nürnberg: Am 
letzten Einsatztag 
vor seiner Abreise 
zur Modernisierung 
steht Tw 1014 am 
Nürnberger Haupt- 
bahnhof. Er war der 
letzte GT6N, der 
noch in unmoder- 
nisiertem Zustand 
an der Noris unter- 
wegs war. Auch für 
die vierteiligen 
61811 der Nürnber- 
ger Straßenbahn 
läuft ein Sanie- 
rungsprogramm 
CHRISTOPHER HECHT 


Görlitz: Der erst 2019 als erster im neuen GVB-Design lackierte KT4D-C 2313 hatte im 
November 2019 eine Kollision mit einem Lastkraftwagen und stand seitdem abgestellt. 
Den Auftrag zur Instandsetzung erhielt Cottbusverkehr. Der Tatratriebwagen kam dazu 
am 20. Januar per Straßentieflader aus Görlitz nach Cottbus, hier zu sehen vor Beginn der 
Aufarbeitung im Werkstattbereich des Betriebshofs Schmellwitz 


DANIEL KRAMER 
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GeraMond Verlag GmbH, Infanteriestraße 11a, 80797 München 


Diese hochwertigen Acryl-Sammel- 
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ein kompletter Jahrgang. 
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genstand einer Machbarkeitsstudie des 
Instituts für Verkehrswesen, Eisenbahn- 
bau und -betrieb der Technischen Uni- 
versität Braunschweig. Auftraggeber 
dieser Analyse ist der Burgenlandkreis. 
Untersucht werden Fragen zu Bau- und 
Betriebskosten sowie Erlösen und Fahr- 
gastpotenzialen anhand möglicher 
Streckenverläufe eines an die Be- 
standsstrecke anschließenden, neu zu 
bauenden Abschnitts. Es sollen ver- 
schiedene Varianten zur Erweiterung 
der Ja ergebnisoffen betrachtet und 
bewertet werden. Ziel ist eine Empfeh- 
lung für einen möglichen Ringschluss. 
Bereits im März 2020 sollen erste Er- 
gebnisse vorliegen, daraus soll laut 
Landkreis die Vorzugsvariante für den 
Ringschluss abgeleitet werden. Ein 
Wunsch vieler Naumburger Bürger 
wäre die Eröffnung zum 1.000-jährigen 


Bestehen der Stadt 2028. MSP 
l | 
14 Niederflurwagen 
ST15 für Darmstadt 


Stadler ist als Sieger aus der Aus- 
schreibung der HEAG mobilo GmbH 
für die Lieferung von 14 Straßenbah- 
nen mit einer Option auf bis zu weitere 
30 Fahrzeuge hervorgegangen. Damit 
ist es Stadler gelungen, innerhalb kür- 
zester Zeit erstmalig seine neue Stra- 
Benbahnfamilie erfolgreich am Markt 
zu platzieren. Der Auftragswert liegt 
bei rund 62 Millionen Euro. Die inno- 
vativen Niederflurfahrzeuge sind für 


Stadler: Drei auf je zwei Drehgestellen ruhende Wagenteile, jeweils verbunden mit Sänften, das ist das 


Konzept der neuen Darmstädter Wagengeneration ST15 


die Anforderungen der Betreiber und 
Fahrgäste optimal zugeschnitten. Auf 
43 Metern Fahrzeuglänge bieten die 
fünfteiligen Einrichtungsfahrzeuge 
Platz für bis zu 284 Fahrgäste, davon 
103 auf Sitzplätzen. Der optimierte 
Fahrgastraum ermöglicht eine barrie- 
refreie Erreichbarkeit der Sitzplätze 
von jeder Fahrzeugtür. Die Position der 
Rollstuhlstellplätze innerhalb der 
Mehrzweckbereiche ist identisch mit 
der in den aktuellen Bestandsfahrzeu- 
gen, um den Fahrgästen die Orientie- 
rung in den neuen Straßenbahnen zu 
erleichtern. 

Große Panoramafenster sorgen für 
freie Sicht und erzeugen zusammen 
mit einer hoch liegenden Decke ein 
großzügiges Raumgefühl. Die Zwölf- 
achser sind vollständig mit modernen 
CO,-Klimaanlagen ausgerüstet, die 
mit dem natürlichen Kältemittel arbei- 
ten und somit eine deutlich verbes- 
serte Umweltbilanz gegenüber her- 
kömmlichen Kältemitteln aufweisen. 


SCHER 


Ein Fahrerassistenzsystem mit Ver- 
kehrsschildererkennung erhöht die Ver- 
kehrssicherheit der Fahrzeuge. Die 
neue und innovative Drehgestell-Tech- 
nologie trägt unter anderem zu opti- 
mierten Bauräumen, gesteigertem 
Fahrgastkomfort sowie zur hohen War- 
tungsfreundlichkeit und Wirtschaftlich- 
keit der Fahrzeuge bei. Darüber hinaus 


Bombardier: Das von Robur Prototyping & Materials GmbH gefertigte Mockup des Kopfteils der künf- 
tigen Dresdner Stadtbahnwagengeneration NGTDXDD weilte Anfang 2020 im Verkehrsmuseum Dresden, 
wo sich Interessierte ein Bild von geplanter Innenausstattung und Fahrerplatzgestaltung machen konnten. 
Seit 22. Januar steht das Modell mit den charakteristischen Panoramafenstern im Straßenbahnmuseum 


Dresden und wird dort zu den Öffnungstagen am 4./5. April vorgeführt 


SVEN WIERICK 


VISUALISIERUNG STADLER RAIL GROUP 


Kiepe Electric: Insgesamt 50 TW3000 rüstet der Schienenfahrzeugaus- 
rüster mit dem neuen Kollisionswarnsystem aus 


KIEPE ELECTRIC 


ermöglicht die neue Stadler Niederflur- 
Straßenbahnfamilie eine sehr große 
Flexibilität bei gleichzeitig hohem 
Standardisierungsgrad, wovon die 
HEAG mobilo als erster Kunde profitie- 
ren wird. Die neuen Straßenbahnen 
werden gemäß Vertrag ab Mitte 2022 
in den Fahrgastbetrieb gehen. 

„Wir sind froh, dass wir diesen Ver- 
gabeprozess erfolgreich abschließen 
konnten. Die Beschaffung der 14 neuen 
ST15-Bahnen ist die größte Investition 
der HEAG mobilo in ihrer Geschichte. 
Wir freuen uns, dass wir einen der mo- 
dernsten und innovativsten Straßen- 
bahntypen bekommen werden, den es 
derzeit am Markt gibt”, sagte Michael 
Dirmeier, Geschäftsführer der HEAG 
mobilo. PM/MSP 


Kollisionswarnsystem 
für Ustra-Stadtbahnen 

Kiepe Electric, ein Tochterunterneh- 
men der Knorr-Bremse AG, erhält den 
Auftrag der Hannoverschen Verkehrs- 
betriebe (ÜSTRA), 50 Stadtbahnen mit 
Kollisionswarnsystemen auszustatten. 
Im Anschluss an den erfolgreichen Pro- 
bebetrieb eines bereits ausgestatteten 
Fahrzeugs werden nun weitere Fahr- 
zeuge der TW3000-Flotte 2020 nach- 
gerüstet. 
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„Mit Kollisionswarnsystemen für 
Stadtbahnen verbessern wir die Ver- 
kehrssicherheit in den immer dichter 
bevölkerten Städten spürbar” ordnet 
Dr. Jürgen Wilder ein, Mitglied des Vor- 
stands der Knorr-Bremse AG und zu- 
ständig für die Division Systeme für 
Schienenfahrzeuge. „Allein durch 
einen reibungsloseren Betrieb lassen 
sich bei den Betreibergesellschaften er- 
hebliche Kosten einsparen. Vermiedene 
Unfälle bedeuten zudem weniger Aus- 
fälle von Personal und Fahrzeugen 
sowie gesenkte Reparaturkosten.” 

Vor allem in hektischen und unüber- 
sichtlichen Verkehrssituationen bedeu- 
ten die Systeme eine wertvolle Unter- 
stützung für die Fahrzeugführer. 

In Zusammenarbeit mit dem Kunden 
ÜSTRA und dem Partner Bosch Enginee- 
ring GmbH hat Kiepe Electric die Tech- 
nologie weiterentwickelt. Das System 
warnt den Tramfahrer vor einer drohen- 
den Kollision. Greift dieser nicht oder zu 
spät ein, bremst das System die Bahn 
selbstständig bis zum Stillstand ab, um 
den Unfall möglichst zu vermeiden. 

„Im Betrieb misst das System, das 
Radar und Kamera-Sensoren kombi- 
niert, kontinuierlich den Abstand und 
die Geschwindigkeit zu Objekten im 
Raum vor dem Fahrzeug. So kann es 
Gefahrensituationen und mögliche Kol- 
lisionen erfassen”, erklärt Dr. Heiko 
Asum, Geschäftsführer von Kiepe 
Electric. 

Verzögerung und Ruck einer selbst- 
ständigen Bremsung sind so einge- 
stellt, dass eine Auslösung keine Ge- 
fahr für die Fahrgäste in der 
Straßenbahn darstellt. Die „Hoheit” 
über die Verzögerung liegt zudem stets 
beim Fahrer. Er kann die Bremskraft 
entweder erhöhen - oder sie im Falle 
einer Fehlauslösung gänzlich aufhe- 


ben. PM/MSP 
CAF 

Neue Urbos 600 für 
Vitoria-Gasteiz 


Der spanische Hersteller CAF konnte‏ کا 
am 10. Dezember 2019 den ersten sie-‏ 
benteiligen Triebwagen der Serie Urbos‏ 
an die Straßenbahn Vitoria-‏ )600( 3 
Gasteiz im Norden Spaniens liefern.‏ 
Die neuen 44,2 Meter langen Fahr-‏ 
zeuge sind für eine Höchstgeschwin-‏ 
digkeit von 70 Kilometern pro Stunde‏ 
ausgelegt und haben einen Niederflur-‏ 
anteil von 100 Prozent. Mit einem Ge-‏ 
wicht von 53 Tonnen und einer Breite‏ 
von 2,4 Metern bieten diese 400 Fahr-‏ 
gästen Platz und verfügen über spe-‏ 
zielle Bereiche für Rollstühle und Kin-‏ 
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Angers: Tw 1017 in der Avenue Foch, im Hintergrund die neue Strecke der 


Linie A in Richtung Kongress-Zentrum und Universität 


derwagen. Der Zugang über acht Fahr- 
zeugtüren pro Seite sorgt für einen 
schnellen Fahrgastwechsel. Die Wagen 
sind Teil einer Serie von vier zusätzli- 
chen Triebwagen, welche 2017 beim 
CAF Werk in Irún im Baskenland (Spa- 
nien) bestellt wurden. Die ebenfalls im 
Baskenland gelegene meterspurige 
Straßenbahn von Vitoria-Gasteiz be- 
steht aus zwei Linien und ist seit 2008 
in Betrieb. Auf Grund der hohen Fahr- 
gastzuwächse nach der Einführung der 
neuen Stadtbahn wurde eine Erhöhung 
der Fahrzeugkapazitäten erforderlich. 
Bisher waren dort zwölf fünfteilige 
Triebwagen der Serie Urbos 2 (500) im 
Einsatz, welche ebenfalls um zwei Ele- 
mente verlängert werden. JEP 


Schweiz: Genf 


Straßenbahn fährt 
jetzt bis Frankreich 


E Seit dem 15. Dezember 2019 läuft 
der Regelbetrieb auf der rund 2,1 Kilo- 
meter langen Streckenerweiterung der 
Genfer Linie 17 von der bisherigen 
Endstelle Moillesulaz nach Annemasse- 
Parc Montessuit. Die Bauarbeiten hat- 
ten im Frühjahr 2017 begonnen und 
waren mit Kosten in Höhe von 57 Mil- 
lionen Euro veranschlagt, wovon mit 
44 Prozent die Schweizerische Eidge- 
nossenschaft den Löwenanteil über- 
nahm. Ferner beteiligt waren das zu- 
ständige Departement Haute-Savoie 
mit 22 Prozent, der französische Staat 
mit zwölf Prozent, die französischen 
Anrainergemeinden mit zusammen 
rund 20 Prozent sowie die EU mit zwei 
Prozent der Investitionssumme. Die 
neue Strecke überquert gleich nach der 
erneuerten und ausgebauten Zollsta- 
tion Moillesulaz die Grenze und ver- 
läuft somit fast ausschließlich in Frank- 
reich. An der Neubaustrecke liegen die 
drei Zwischenhalte Gaillard-Liberation, 
Gaillard-Millet und Croix d'Ambilly. Der 
neue Bahnkörper ist größtenteils stra- 
Benunabhängig trassiert und mit Ra- 


VICTOR LECAENNAIS 


sengleis ausgestattet. Weil die Linie vor 
allem durch Wohngebiete verläuft, ist 
jedoch die langsamere Fahrgeschwin- 
digkeit verglichen mit der Schweizer 
Seite deutlich spürbar. Bis 2022 wird 
die Tramstrecke innerhalb des Stadt- 
zentrums von Annemasse noch um 
weitere 1,2 Kilometer und drei Statio- 
nen bis Lycée des Glieres erweitert. Für 
diese Maßnahmen sind zusätzliche 
26,8 Millionen Euro budgetiert. 

Für das Genfer Tramnetz ist dieser 
Ausbau bereits die fünfte Streckener- 
weiterung seit 2009, während die Vor- 
ortsgemeinde Annemasse durch die 
neue Verbindung erstmals seit dem 31. 
Dezember 1958 wieder per Straßen- 
bahn von Genf aus erreichbar ist. Da- 
mals wurde die vormalige, grenzüber- 
schreitende Tramlinie zu Gunsten des 
Straßenverkehrs stillgelegt. Nach Basel 
verfügt damit auch eine zweite 
Schweizer Stadt über ein internationa- 
les Straßenbahnnetz und der Genfer Li- 
nienplan dürfte auch in den kommen- 
den Jahren weiter anwachsen. Bis 
Dezember 2020 soll die Linie 14 um 
weitere drei Stationen von P&R Bernex 
nach Bernex-Vailly verlängert werden 
und bis 2023 soll die Linie 15 gar um 
sechs Kilometer wachsen und fortan 


Deutschland - Industrie - Ausland 


südlich bis Saint-Julien-en-Genevois 
verkehren und somit eine zweite fran- 
zösische Gemeinde bedienen. AT 


Frankreich: Angers 


20 neue Züge für 
Linien B und C 


E Die Straßenbahn in Angers ist weiter 
im Aufwind. Über zehn Millionen Fahr- 
gäste fuhren 2019 mit der Linie A, ein 
Zuwachs von 8,4 Prozent. Derzeit sind 
die Linien B und C in Bau, zudem gibt es 
Umbauten der Trasse von Linie A in der 
Innenstadt zwischen Avenue Foch und 
Rue Pierre-Lise. Dort sollen ab Septem- 
ber 2020 die Züge der Linie A (Avrillé — 
La Roseraie) statt via Place de Rallie- 
ment und Haltestelle Place Molière über 
1,3 Kilometer Neubaustrecke mit den 
Haltestellen Saint-Serge-Universite und 
Centre-de-Congres fahren, um Universi- 
tät und Kongress-Zentrum besser zu er- 
schließen. 

Mit der neuen Trassenführung und 
den Linien B und C wird das Stadtzen- 
trum von Angers künftig von vier Sei- 
ten per Tram erschlossen. Die im Bau 
befindliche Linie B (West-Ost; Monplai- 
sir — Belle-Beille Technopole) ist 9,9 Ki- 
lometer lang, hat 19 Haltestellen 
(davon zwei gemeinsam mit Linie A) 
und eine neue Brücke über den Fluss 
Maine. Mit Linie B ist zugleich eine 
neue Linie C möglich, sie verbindet 
künftig Belle-Beille Technopole mit La 
Roseraie, im Stadtzentrum übernimmt 
sie die bisherige Trasse der Linie A über 
die Place du Ralliement. 

Für die Linie B entsteht derzeit eine 
zweite Straßenbahn-Brücke über den 
Fluss Maine, die Pont Arts et Metiers. 
Wie bei der Pont Confluence (Linie A) 
sind nur Straßenbahn, Radfahrer und 


Genf: Am 29. Dezember 2019 verlässt der Tango 1828 die französische 
Grenzgemeinde Gaillard und fährt beim neu gestalteten Schweizer 


Zollposten Moillesulaz in den Kanton Genf ein 


ANDREW THOMPSON 
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Aktuell 


Fußgänger auf der Brücke erlaubt. Wie 
die neue Innenstadt-Trasse soll die 
Maine-Brücke 2020 eröffnet werden, 
komplett fertig sollen die Linien B und 
C im Jahr 2022 sein. 

Insgesamt 20 statt zunächst geplan- 
ter 18 Züge hat Angers angesichts des 
Fahrgastzuwachses beim Alstom für die 
Linien B und C bestellt. Rund 55 Millio- 
nen Euro kosten die Citadis 305, die 
sich anders als die Vorgänger durch 
eine Doppeltüre am Kopfteil auszeich- 
nen, und eine Standard-Kopfform besit- 
zen, was etwa 300.000 Euro günstiger 
ist. In den 33,5 Meter langen Zügen 


weiter östlich und nur zum Teil unterir- 
disch verlaufen soll sowie nur an poten- 
ziell aufkommensstarken Standorten 
hält. An drei Nahverkehrsknoten sollen 
die Fahrgäste zwischen S-Bahn-, Stra- 
Benbahn- und Buslinien umsteigen kön- 
nen. Die innerstädtische Feinerschlie- 
Bung sollen leistungsstarke Obuslinien 
herstellen, die vor allem dem Verlauf der 
Trasse der nicht realisierten zweiten Stra- 
Benbahnachse folgen. 

Konkret ist vorgesehen, die geplan- 
ten Regionalstadtbahnlinien S6 Linz 
Hbf - Kleinzell (Mühlkreisbahn) und S7 
Linz Hbf - Gallneukirchen — Pregarten 


Linz: Ergänzend zum vorhandenen Straßenbahnnetz - hier Flexity Out- 
look 2 Tw 065 in der Landstraße - entstehen in Linz eine neue Regional- 


stadtbahn als Nord-Süd-Achse und neue Obus-Linien 


können 217 Fahrgäste (statt 208) be- 
fördert werden, die Zahl der Sitzplätze 
steigt von 48 auf 54. Unverändert blei- 
ben das Innendesign in Grün und die 
Regenbogen-Außengestaltung (Arc-en- 
Ciel; Regenbogen-Muster) wie bei den 
17 vorhandenen Citadis 302. VLC 


Österreich: Linz 


Regionalstadtbahn- 
und Obus-Konzept 


Wl Das Land Oberösterreich und die 
Stadt Linz einigten sich darauf, anstatt 
der derzeit geplanten zweiten Straßen- 
bahnachse ein Regionalstadtbahn- und 
Obus-Konzept umzusetzen. Die zweite 
Straßenbahn-Nord-Süd-Achse hätte zwi- 
schen Bulgariplatz und Urfahr das östli- 
che Stadtzentrum erschließen und die 
vorhandene Achse entlasten sollen. Die 
neuen S-Bahn-Linien sollen hingegen für 
Pendler eine schnelle Verbindung in die 
Landeshauptstadt und durch die Stadt 
herstellen. Hierzu wird in Linz eine neue 
Stadtbahn-Nord-Süd-Achse errichtet, die 
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ROBERT SCHREMPF 


(Neubaustrecke) von Linz-Urfahr über 
die im Bau befindliche Donaubrücke 
und die neue Stadtbahn-Achse bis zum 
Linzer Hauptbahnhof durchzubinden 
und mit der Linzer Lokalbahn (55) zu 
verknüpfen. Auf den S-Bahn-Linien sol- 
len ab 2025 Tram-Trains zum Einsatz 
kommen, am 30. Januar 2020 geneh- 
migte der oberösterreichische Landtag 
die Beschaffung von zunächst 20 Zwei- 
system-Triebwagen einschließlich Op- 
tion auf bis zu 50 weitere durch die 
„Schiene OÖ”. Die landeseigene Ge- 
sellschaft beteiligt sich am Beschaf- 
fungsvorgang der bundesdeutschen 
Projektgruppe „VDV TramTrain” und 
wird die Fahrzeuge dem künftigen Be- 
treiber zur Verfügung stellen. ROS 


Tschechien: Plzeň (Pilsen) 
Streckenverlängerung 
der Linie 4 


E Am 16. Dezember 2019 eröffnete 
der Verkehrsbetrieb Plzeňské městské 
dopravní podniky (PMDP) eine 1,4 Ki- 


lometer lange Erweiterung des Pilsner 
Straßenbahnnetzes. Die Verlängerung 
im Zuge der Linie 4 erschließt im Süden 
der Stadt ein weitläufiges Entwick- 
lungsgebiet, dass sowohl den wach- 
senden Campus der westböhmischen 
Universität umfasst als auch Groß- 
märkte und neue Wohnbebauung. 
Viele der Gebäude entlang der neuen 
Tramstrecke sind gegenwärtig erst im 
Bau, während andere Grundstücke au- 
genblicklich sogar noch Ackerland sind. 

Die bisherige Endschleife Bory hat 
der Verkehrsbetrieb aufgelassen und 
die dortigen Schienen sind bereits vom 
restlichen Netz getrennt. Die bisherige 
Endstelle heißt nun Borsky Park und 
wird nur in südliche Fahrtrichtung an 
einem neuen Inselbahnsteig bedient. 
Von dort sind weitere drei Haltestellen 
zum Netz gekommen, inklusive des 
neuen Tram-Bus-Umsteigeknotens 
Bory mit eigener, ebenfalls neuer Wen- 
deschleife. Nach einer eigens erstellten 
Trambrücke über die Autobahn E53 fol- 
gen die Haltestelle Technickä bei der 
Fakultät für Angewandte Wissenschaf- 
ten sowie schließlich die neuen Endhal- 
testelle Univerzita mit zweigleisiger 
Endschleife. Jeder zweite Kurs der Linie 
4 fährt durch bis Univerzita, während 
die andern Kurse bei der neuen Schleife 
Bory planmäßig wenden. Die Kosten 
für diese erste Netzerweiterung seit 
1990 betragen insgesamt 616 Millio- 
nen Tschechische Kronen, umgerech- 
net rund 24,3 Millionen Euro. Die 
Europäische Union hat das Neubau- 
streckenprojekt mit rund 39 Millionen 
Tschechischen Kronen (etwa 1,54 Mil- 
lionen Euro) unterstützt. 

Offenbar sind auf der Neubaustre- 
cke momentan primär ältere Tatrawa- 
gen eingesetzt, während die neuste 
Serie von EVO2-Gelenkwagen aus- 
schließlich auf der Linie 1 fährt. Diese 
neun Triebwagen 369-377 wurden 
vom tschechischen Herstellerkonsor- 
tium TW Team Alliance (Pragoimex, 
VKV Praha, KOS, Škoda) zwischen Mai 
und Oktober 2019 ausgeliefert. Ob 


eine noch bis 2022 gültige Option für 
sieben weitere Wagen gezogen wird, 
soll im Sommer 2020 entschieden wer- 
den. AT 


Polen: Gorzöw 


Ab April wieder 
Trambetrieb? 


E Nach fast drei Jahren Pause soll die 
Straßenbahn im westpolnischen Gor- 
zöw voraussichtlich ab April wieder rol- 
len. Nachdem der Straßenbahnverkehr 
auf dem kompletten Netz (Linien 1, 2 
und 3 auf insgesamt drei Ästen) am 1. 
Oktober 2017 aufgrund anstehender, 
umfangreicher Modernisierungsmaß- 
nahmen eingestellt wurde und seitdem 
Busersatzverkehr besteht, soll in Kürze 
zumindest die Linie 1 auf einem Teilab- 
schnitt vom Depot bis zum Zentrum 
wieder ihren Betrieb aufnehmen. Hier 
kommen dann auch die 14 neu gebau- 
ten Sechsachser vom Typ Pesa Twist 3 
zum Einsatz, die als Fahrschule schon 
auf den Schienen zu sehen waren. Ei- 
nige der bislang eingesetzten ex-Kas- 
seler Wagen hat das Unternehmen in 
das neue Farbschema umlackiert, sie 
sollen nach Eröffnung der restlichen Li- 
nien die Pesa-Flotte verstärken. MBE 


Katar: Doha 


Metro und Tram in 
Betrieb genommen 


E Ende November 2019 nahm Doha in 
Katar den Probebetrieb auf ihrer Gold- 
Metrolinie auf. Die neue 14 Kilometer 
lange Strecke führt von Ras Bu Abbound 
nach Al Aziziyah und besitzt elf Halte- 
stellen. Um die Fahrgäste vor dem Wüs- 
tenklima zu schützen, sind alle Halte- 
stellen klimatisiert und besitzen eine 
Gold Club Lounge mit getrennten Berei- 
chen für Männer und Frauen, welcher 
mit Kameras überwacht wird. Neben 
WC-Anlagen gibt es dort auch einen 
Erste-Hilfe-Raum. An der Haltestelle 
Msheireb besteht Übergang zur bereits 
im Mai 2019 in Betrieb genommenen 


Pilsen: Am 6. Januar 2020 überquert T3-Doppeltraktion 332+265 die neue 
Straßenbahnbrücke über die Autobahn E53 entlang der Pilsner Neubau- 
strecke auf der Fahrt zur neuen Endstelle Univerzita 


ANDREW THOMPSON 


Doha: Auf der neuen City Tram im Universitätsviertel von Doha fahren 
dreiteilige Avenio-Niederflurwagen von Siemens 


Roten Linie. Bis 2020 soll in Katar ein 76 
Kilometer langes, insgesamt aus drei Li- 
nien bestehendes Metro-Netzwerk in 
Betrieb genommen werden. Dabei sind 
die Linien für einen automatischen Be- 
trieb der Stufe GOA 4, das heißt für voll- 
automatischen Betrieb, ausgelegt. Die 
für den Betrieb erforderlichen 75 Drei- 
wagen-Züge wurden bei den japani- 
schen Herstellern Mitsubishi Corpora- 
tion und Kinki Sharyo beschafft. 
Außerdem gingen im Dezember 
gleich zwei oberleitungslose Straßen- 
bahnnetze in Betrieb. Am 24. Dezember 
wurde der erste 2,4 Kilometer lange Ab- 
schnitt der Education City Tram im Uni- 
versitätsviertel von Doha eröffnet. Hier 
kommen Fahrzeuge vom Typ Avenio des 
Herstellers Siemens zum Einsatz. Die 
dreiteiligen Gelenktriebwagen sind mit 
dem Energiespeichersystem Sitras HES 
ausgerüstet und werden nur an den 
Haltestellen mittels Dachstromabneh- 
mer aufgeladen. Nach Abschluss aller 
Arbeiten soll das Netz dort einen Um- 
fang von 11,5 Kilometern mit 25 Halte- 
stellen erhalten, auf dem dann 19 Trieb- 
wagen zum Einsatz kommen. Technisch 
mindestens genauso interessant ist die 
nur sechs Tage später eröffnete und 
ebenfalls fahrleitungslose Msheireb 
Tram. Auf dem 2,1 Kilometer langen Ab- 
schnitt wurden drei vierachsige Fahr- 
zeuge vom Typ MRV-3 des amerikani- 
schen Herstellers TIG/m aus Chatsworth 
(Kalifornien) beschafft. Die modernen 
Fahrzeuge bieten 33 Fahrgästen einen 
Sitzplatz und kostenloses WLAN sowie 
Fahrgastfernsehen. Mittels moderner 
Fensterscheiben, welche rund 90 Pro- 
zent der Sonnenwärme abhalten, ist 
eine energieeffiziente Klimatisierung 
der Fahrzeuge möglich. Gleichzeitig kön- 
nen die Fenster in den kühleren Winter- 
monaten geöffnet werden. Die Triebwa- 
gen besitzen als Energiespeicher zwei 
Lithium-Eisenphosphat-Akkumulatoren, 
welche durch eine Wasserstoff-Brenn- 
stoffzelle geladen werden. Damit können 
die Fahrzeuge rund 20 Stunden im Fahr- 
gastbetrieb eingesetzt werden, bevor sie 
erneut betankt werden müssen. Mit 
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SIEMENS MOBILITIY 


neun Haltestellen und einer 400 Meter 
langen Hop-on/Hop-off Zone, welche an 
der Haltestelle Central Msheireb Über- 
gang zum Metronetz von Doha bietet, ist 
die Benutzung der im Sechs-Minuten- 
Takt fahrenden Ringlinie kostenlos. JEP 


Loop Trolley stellt 
Verkehr ein 


Die historische Loop-Trolley von St. 
Louis musste am 29. Dezember 2019 
aufgrund mangelnder finanzieller Mittel 
den Betrieb einstellen. Die 3,5 Kilometer 
lange Strecke entlang des Delmar Blvd. 
mit zehn Haltestellen wurde durch den 
gemeinnützigen Verein „Loop Trolley 
Cooperation” betrieben. Dieser benö- 
tigte zur Durchführung des Betriebes für 
ein weiteres Jahr Mittel in Höhe von 
240.000 US-Dollar. Erst 2015 begannen 
die Arbeiten zum Bau der Strecke vom 


Missouri History Museum zur Stadtbi- 
bliothek, nach drei Jahren Bauzeit 
wurde der Betrieb 2018 aufgenommen. 
Dafür standen drei Triebwagen zur Ver- 
fügung. Bei den Triebwagen 01 und 02 
handelte es sich um zwei nachgebaute 
historische Straßenbahntriebwagen des 
Herstellers Gomaco (lowa), welche ge- 
braucht aus Portland (Oregon) kamen. 
Der Triebwagen 03 wurde aus Seattle 
übernommen und kam ursprünglich aus 
Melbourne (Australien), wo er als Tw 
512 unterwegs war. Derzeit werden von 
den Verantwortlichen der Stadt am Mis- 
sissippi Möglichkeiten gesucht, den Ver- 
kehr durch die MetroLink durchführen 
zu lassen, um die Rückzahlung der För- 
dermittel zu vermeiden. Die Strecke war 
seinerzeit unter Verwendung von 36 
Millionen US-Dollar Fördermitteln aus 
dem Staatsfond gebaut worden. Die 
MetroLink ist Betreiber des Light-Rail 
Systems in der Metropolregion St. Louis. 

JEP 


Jetzt längstes 
U-Bahn-Netz 


Nach der Verlängerung zweier Stre- 
cken besitzt die chinesische Hauptstadt 
Peking das derzeit längste U-Bahn-Netz 
der Welt. Bei einer Streckenlänge von 
700 Kilometern verfügt es über insge- 
samt 405 Stationen. Auf den neuen Ab- 
schnitten ist Ende Dezember der Betrieb 


aufgenommen worden. Dabei handelt 
es sich im Einzelnen um die Linie 7, die 
eine Verlängerung in östlicher Richtung 
um 16,6 Kilometer und in südlicher 
Richtung um 4,5 Kilometer erhielt. Au- 
Berdem ist die Station Qinghe der Linie 
13 eröffnet worden. Hier besteht eine 
Umsteigemöglichkeit zur ebenfalls am 
30. Dezember 2019 eröffneten Hochge- 
schwindigkeitsbahn Peking - Zhangjia- 
kou. RIH 


Auftrag für neu 
Metro vergeben 

Die Regierung von Abidjan, der 
Hauptstadt der Elfenbeinküste, erteilte 
Ende 2019 die Aufträge zum Bau einer 
neuen 37 Kilometer langen Metrostre- 
cke mit insgesamt 18 Haltestellen. Der 
Auftrag im Wert von umgerechnet 1,36 
Milliarden Euro ging an ein französi- 
sches Konsortium mit Beteiligung der 
Alstom. Der französische Hersteller soll 
neben der technischen Ausrüstung der 
Strecke auch die Lieferung der 20 erfor- 
derlichen Zugeinheiten übernehmen. 
Dabei handelt es sich um fünfteilige 
Triebwagen der Metropolis Familie. Die 
zukünftige Linie 1 wird in Nord-Süd- 
Richtung von Anyama Centre zum inter- 
nationalen Flughafen fahren. Schon 
2020 soll mit dem Bau der Strecke, die 
für 530.000 Fahrgäste täglich ausgelegt 
ist, begonnen werden. JEP 


Antwerpen: Am 11. und 12. Januar fanden im Zuge der Linie 11 Brückenabrissarbeiten an der Haltestelle 
Antwerpen Draakplaats statt. Aufgrund der damit verbundenen Sperrung der alten Eisenbahnunterfüh- 
rung musste die Linie 11 im Gleisdreieck am Draakplaats wenden. Das Besondere: Die Nutzung dieses 
Wendedreiecks ist nur unter Befahrung der beiden alten Depots am Draakplaats möglich, sodass sich be- 
sondere Perspektiven mit den beiden gegenüberliegenden, als Stadthäuser gestalteten Einfahrten und 
den PCC-Wagen ergaben. Schon lange Zeit fuhren hier zuvor keine Straßenbahnen mehr 
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DÜWAG-Festspiele 


Ludwigshafen | Mannheim: 
Reaktivierte Altwagen im 
Einsatz E Durch die einsturz- 
gefährdeten Hochstraßen ist 
die Planung des Nahverkehrs- 
betreibers RNV gehörig durchei- 
nander geraten. Drei für den 
Linienbetrieb reaktivierte 
Gelenkzüge des Baujahres 1963, 
die eigentlich für die Entlas- 
tungslinie 6E gedacht sind, 
kommen derzeit auf der umge- 
leiteten Linie 7 zum Einsatz 
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ür zwei der drei (von einst vier) verblie- 

benen DÜWAG-Gelenkzüge aus sechs- 

achsigem Trieb- und Beiwagen der ehe- 

maligen Rhein-Haardtbahn (RHB) 
bedeutete das auf höchster Ebene beschlos- 
sene Revival der Hochflurwagen in Ludwigs- 
hafen die buchstäbliche Rettung in letzter Mi- 
nute. Die schon seit über zehn Jahren 
abgestellten Tw 1015 (mit Bw 1055) und 
Tw 1018 (mit Bw 1058) sollten den ebenfalls 
im Betriebshof Rheingönheim abgestellten 
DÜWAG-Gelenkwagen der früheren Betriebe 
in Ludwigshafen und Heidelberg folgen, die 
nach und nach seit Januar 2019 zerlegt und 
verschrottet wurden. Doch die marode Hoch- 
straßen-Infrastruktur in der Innenstadt von 
Ludwigshafen beschert den RHB-Klassikern 
die Rückkehr in den aktiven Betriebsdienst: 
Im August 2019 musste die für den Indivi- 
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dualverkehr wichtige südliche „Pilzhoch- 
straße“ - benannt nach deren pilzförmigen 
Stützen — durch die Stadt in Teilen wegen 
Bauschäden abschnittsweise gesperrt werden; 
das bringt der Rhein-Neckar-Verkehr GmbH 
(RNV) einen starken Fahrgastzuwachs auf 
den Mannheim und Ludwigshafen verbinden- 
den Straßenbahnlinien. Doch fehlen aufgrund 
des knapp bemessenen Wagenbestandes die 
Möglichkeiten zur kurzfristig nötigen Erwei- 
terung des Verkehrsangeborts. 


Neuwagen frühestens 2021 


Ab 2021 liefert Skoda die ersten von 80 be- 
stellten Fahrzeugen der neuen „Rhein-Neckar- 
Tram 2020“ (RNT 2020), die neben dem Er- 
satz der aktuell noch im Netz dominierenden 
DUEWAG-Niederflurwagen auch für Fahr- 
planerweiterungen dienen sollen. Bis dahin 
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Am 15. Januar erreicht der ausgerückte 
1018+1058 gleich die Schleife Ebertpark. 
Die alten Kastanien entlang der Ebert- 
straße sind nach Krankheit gefällt und 
durch neue Bäume ersetzt worden 


schließen nun die drei RHB-DÜWAG-Züge, 
die für rund 400.000 Euro wieder für den Ein- 
satz hergerichtet wurden, die Lücke. Während 
die RNV den ET6/EB6-Zug 1017+1057 in den 
letzten Jahren noch regelmäßig als Zubringer 
zum Mannheimer Maimarkt verwendete, 
waren für die beiden schon länger abgestellten 
Züge 1015+1055 und 1018+1058 durchaus 
größere Reparaturen nötig. 

Das für die „Comebacker“ bestimmte Ein- 
satzfeld ist eine neue Verstärkerlinie 6E zwi- 
schen Ludwigshafen-Rheingönheim und den 
Mannheimer Planken, die zur Hauptverkehrs- 


Einer der drei Kurse, die planmäßig mit den 
„RHB-Klassikern” bestückt sind, rückt vom 
Mannheimer Betriebshof Möhlstraße aus. 
Am 15. Januar war der mit Zug 1017+1057 
bestückt (Kurt-Schumacher-Brücke) 
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Kurz hinter der Haltestelle Marienkirche hat 1017+1057 den straßenbündigen Abschnitt vom 
Ebertpark stadtwärts verlassen und fährt auf eigener Trasse zur Tunnelhaltestelle Hauptbahnhof 
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Der Innenraum des Zugs 1018+1058 versprüht weiter klassischen DÜWAG-Charme, trotz der 
nun neu installierten LED-Beleuchtung. In den beiden anderen ehemaligen Rhein-Haardtbahn- 
Zügen 1015+1055 und 1017+1057 sind schon vor vielen Jahren neue Sitze verbaut worden 


Oppau Süd (BASF Q 920) © 


Bis 2022 wegen Modernisierung außer Betrieb! 
Due to upgrading work, out of service until 2022! 
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Das StraBenbahnnetz von Mannheim und Ludwigs- 


hafen: Die Sperrungen an den HochstraBen- 


Unterquerungen (XX-Markierungen) ziehen nach 


sich, dass die hellrot markierten Abschnitte in 


diesem Bereich bis zum Abriss der Bauwerke nicht 


bedient werden können. Damit steht derzeit 


auch nur eine einzige Verbindung für die StraBen- 


bahn über den Rhein zur Verfügung. 


Der Streckenast nach Rheingönheim (eigentlich 


fährt hier die Linie 8) ist aufgrund der Sper- 
rungen und der Gleisinfrastruktur derzeit nicht 
direkt aus Richtung Ludwigshafen Innenstadt 
bzw. Mannheim anfahrbar. Er dient daher 

bis auf Weiteres lediglich als Betriebsstrecke 
für aus- und einrückende Bahnen 


2019 © Robert Schwandl 
(aus „Tram Atlas Deutschland 5“) 
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zeit alle 20 Minuten fahren wird. Ihr ursprüng- 
lich für den Fahrplanwechsel am 7. Januar 
angestrebter Start verzögert sich aber bis auf 
Weiteres. Denn nach weiteren Berechnungen 
der Statik der Hochstraße sperrte die Stadt 
Ludwigshafen im November 2019 die Que- 
rungen unter dem Brückenbauwerk (siehe 
auch Ausgabe 2/2020). Dies führte nicht nur 
zu einer Unterbrechung der Linie 6 auf dem 
Ludwigshafener Ast nach Rheingönheim und 
der einzigen reinen Ludwigshafener Linie 10 
zum Luitpoldhafen, sondern auch zur Sper- 
rung der Straßenbahnstrecke über die Konrad- 
Adenauer-Brücke nach Mannheim. Derzeit ist 
auch kein Straßenbahnverkehr am zentralen 
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Berliner Platz in Ludwigshafen möglich, son- 
dern die Linien 4 und 9 fahren gemeinsam mit 
der Linie 6 über die Kurt-Schumacher-Brücke. 
Die Linien 7 und 8 können nicht wie üblich 
Ludwigshafen-Oppau (und die BASF) mit 
Mannheim verbinden, sondern sind geteilt in 
beiden Städten (Linie 7) oder nur in Mann- 
heim (Linie 8) unterwegs. 


Hochbetrieb am Ebertpark 

Die im Regelbetrieb nicht bediente Schleife am 
Ebertpark erlebt durch die Umleitungen dich- 
ten Taktbetrieb, da die jeweils im 10-Minu- 
ten-Takt verkehrenden Linien 6 und 7 dorthin 
umgeleitet werden. 


Für die mit 7. Januar 2020 in den Alltags- 
betrieb zurückgekehrten DÜWAG-Züge er- 
gibt sich derzeit folgendes Einsatzgebiet: Sie 
fahren montags bis freitags in der morgendli- 
chen und nachmittäglichen Hauptverkehrszeit 
zur Verstärkung der Linie 7 und als Ersatz für 
die nicht in Ludwigshafen verkehrende 8 zwi- 
schen Oppau und Ebertpark. Eine morgend- 
liche Frühfahrt führt einen der Klassiker sogar 
auf seine frühere Heimatstrecke nach Bad 
Dürkheim. Beheimatet sind die Züge im 
aktuell vom Linienbetrieb abgeschnittenen 
Betriebshof Rheingönheim. Aus- und Einrück- 
fahrten gehen über die Strecke der Ende 2009 
eingestellten Linie 12 via Osteingang in den 
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Zur blauen Stunde warten frühmorgens 1018+1058 
und der 10er-Ersatzbus nach Friesenheim auf Abfahrt an 
der Schleife Ebertpark am Herbert-Müller-Platz 


Der aktuelle „DÜWAG-Fahrplan”: Je drei Kurse morgens und nachmittags (Montag bis Freitag, werktags) 


Umlauf 1 1 3 2 
Btf. Möhlstraße ab 5:47 
Bad Dürkheim Bf an 6:54 
Bad Dürkheim Bf ab 7:05x 
Btf. Rheingönheim ab 5:18 6:57 | 
Ebertpark an 5:35 7:14 | 
Ebertpark ab 5:37 6:47 7:14 | 

a Oppau an 6:03 7:13 7:41 8:01x 

E Oppau ab 6:20 7:25 7:45 8:25 
Ebertpark an 6:46 7:51 8:11 8:51 
Ebertpark ab 8:57* 
Btf. Rheingönheim an | 
Btf. Möhlstraße an 9:30* 


x = Expresslinie; *= Fahrt der Linie 6 


Der letzte rot-weiß lackierte GT6N, Tw 2211, zeigt sich auf der über 

die Kurt-Schumacher-Brücke umgeleiteten Linie 4 am Handelshafen. 

Nur hier können die Straßenbahnen derzeit den Rhein überqueren 
per 
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1 3 1 2 3 1 2 3 
15:19* 
| 
l 
14:54 14 | 
sa | (Sen 7٤7 
7:55 8:15 15:15 1535 1555 16:35 1655 17:15 
8:21 8:41 15:41 16:01 1621 17:01 17:21 17:41 
8:45 9:05 16:05 1625 1645 17:25 17:45 05 
9:11 9:31 16:31 16:51 17:11 17:51 1811 18:31 
9:15 9:35 17:55 ٭18:17‎ 18:35 
933 9:53 18:13 l 18:53 
18:50* 


Angaben ohne Gewähr, die angegebenen Umläufe sind für den Einsatz der Gelenkzüge planmäßig vorgesehen 


Durch die Hohenzollernstraße fahren derzeit die zum Ebertpark um- 
geleiteten Linien 6 und 7 anstelle der Linie 10, deren Abschnitt in Frie- 
senheim ohnehin wegen Modernisierung bis 2022 außer Betrieb ist 
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Tunnel am Hauptbahnhof. Seit 20. Januar 
nehmen diese Fahrten auch Fahrgäste mit, am 
maroden oberirdischen Haltepunkt am Tun- 
neleingang halten die Bahnen allerdings nicht. 
Für die Fahrt nach Bad Dürkheim nächtigt je- 
weils ein Zug im Mannheimer Betriebshof 
Möhlstraße, und auch tagsüber pausiert einer 
der Züge in Mannheim (detaillierte Fahrzeiten 
der drei Kurse auf Seite 19). 


Bis Juni 2020 sollen die beschädigten Hoch- 
straßen-Bauwerke - die Abrissarbeiten haben 
bereits begonnen - abgetragen und der Stra- 
ßenbahn-Verkehr aller Linien auf den regulä- 
ren Wegen wieder möglich sein. Rheingön- 


heim (derzeit außer Ein- und Ausrückfahrten 
Busersatzverkehr) und der Luitpoldhafen 
(kein Ersatzverkehr, Fahrgäste werden auf 
die Buslinien 74 bzw. 77 verwiesen) erhalten 
dann wieder Straßenbahnanschluss. Am 
Ebertpark wendet dann wieder die bis 2022 
wegen der Strecken-Modernisierungsarbei- 
ten in Friesenheim verkürzte Linie 10. Auch 
die ursprünglich geplante Verstärkungsli- 
nie 6E zwischen Rheingönheim und der 
Mannheimer Innenstadt (Paradeplatz mit 
großer Schleifenfahrt) kann dann in Betrieb 
gehen. Sie soll künftig das Betätigungsfeld 
der RHB-Klassiker sein, die dann auch wie- 
der regelmäßig über die Kurt-Schumacher- 
Brücke nach Mannheim gelangen. 


Alle drei Züge trugen in ihren letzten Jah- 
ren unterschiedliche Werbebeklebungen und 
erhielten für die Wiederinbetriebnahme Neu- 
lack. Strahlend weiß und nur akzentuiert mit 
RNV-Orange und -Blau, entspricht das 
Schema bereits der geplanten Farbgebung 
der neuen RNT 2020. Der Zierspitz an der 
Front erinnert an das klassische Erschei- 
nungsbild der DÜWAG-Züge zur Zeit ihrer 
Auslieferung mit der früher charakteristi- 
schen, mittigen Raute. Das markante Drei- 
licht-Spitzensignal gemäß Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsordnung für Schmalspurbahnen 
(ESBO) anstelle der bei anderen DÜWAG 
üblichen Linientafel blieb erhalten. Das Ziel- 
rollband kann die derzeit nötigen Fahrtziele 


Auf nachmittäglicher Ausrückfahrt passiert Zug 1017+1057 die Ende 2009 außer Betrieb genommene Station Ostausgang (links), um einige 
Momente später in den viergleisigen Tunnelbahnhof Ludwigshafen Hbf einzufahren (rechts mit in Gegenrichtung fahrendem Zug 1017+1057) 
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Anfang Januar fuhren die 
„Rückkehrer” überwiegend 
bei winterlicher Dunkelheit; 
nahe der Hemshofstraße 
treffen sich zwei der 
DÜWAG-Gespanne in 

der Morgendämmerung 


1 


A 
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alle angeben, für die Linienbezeichnung be- 
hilft sich das Fahrpersonal mit einem Zettel. 
Die Bestuhlung im Innenraum der beiden 
Züge 1015+1055 und 1017+1057 wurde in 
den 1990ern ausgetauscht, hier sind weiter- 
hin blaue Polstersitze anzutreffen. Im zuvor 
bereits länger nicht mehr im Fahrgastdienst 
eingesetzten Zug 1018+1058 findet sich der 
ursprüngliche grüne Lederbezug. Die nur 
noch in diesem Zug vorhandene alte Be- 
leuchtung mit Glühbirnen wich jedoch hellen 
LED-Streifen. Außerdem wurde der RBL- 
Bordcomputer von Tw 1018 umgerüstet (die 
Tw 1015 und 1017 hatten bereits 2009 ein 
Upgrade auf das heutige Betriebsleitsystem 
erhalten). Das unerwartete Revival der Klas- 
siker soll bis zu drei Jahre andauern. 2023 
wird - 60 Jahre nach ihrer Auslieferung - die 
„unendliche“ Geschichte der DÜWAG-Ge- 
lenkzüge aber wohl doch einmal zu Ende 
gehen. FREDERIK BUCHLEITNER 


Knapp 60 Jahre alte 
Technik im Plan- 
dienst - das soll es in 
Ludwigshafen noch 
drei Jahre lang geben 


bseits der drei Rückkehrer ist der Stern der 00۷۷۸6 auf dem Rhein- 

Neckar-Straßenbahnnetz noch nicht ganz gesunken: Auf der Strecke 
der Oberrheinischen Eisenbahn (OEG), der heutigen Linie 5, fahren an 
Schultagen morgens zwischen 6 und 9 Uhr noch drei Umläufe mit den ver- 
bliebenen acht GT8-Wagen der Baujahre 1973/74 und 1988/89. Die Fahrten 
sind im Fahrplan abgebildet. Doch auch tagsüber und selbst samstags ste- 
hen derzeit wegen Mangel an Niederflurwagen die Chancen hoch, auf dem 
Rundkurs der Linie 5 oder auch auf dem Heddesheimer Ast einen der Oldies 
anzutreffen. Die beiden in Heidelberg stationierten DÜWAG-GT8 202 und 
204 (intern 3202 und 3204) sind schon länger nicht mehr im Linienverkehr 
anzutreffen gewesen, aber weiterhin einsatzbereit. DÜWAG-Garantie gab 
es in den letzten Jahren anlässlich des Mannheimer Maimarkts: Zwischen 
Neuostheim, dem Marktgelände und dem S-Bahnhof SAP-Arena pendelte 
der ET6/EB6-Zug 1017+1057, aber 2018 auch der Heidelberger Tw 202. 
Bei Bedarf fuhr der RHB-DÜWAG auch zum Mannheimer Hauptbahnhof 
oder bis Bad Dürkheim. Möglicherweise sind - dieser Tradition folgend — 
in diesem Jahr auch die drei aufgefrischten Züge vom 25. April bis 5. Mai 
2020 anlässlich des Maimarkts im Einsatz anzutreffen. FBL 


Wegen eines Fahrzeugengpasses darf OEG-DÜWAG 4098 der- 

zeit regelmäßig auch tagsüber auf der Linie 5 aushelfen, hier 

vor dem Mannheimer Schloss unterwegs nach Heddesheim 
ALLE AUFNAHMEN DIESES BEITRAGS: FREDERIK BUCHLEITNER 
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Dresden: Überlandstrecke mit Bau-Provisorium 
und Versorgungsmedien auf der Meißner Straße in Radebeul gibt es bis voraussichtlich Mitte 2020 
eingleisigen Betrieb im Abschnitt der Linie 4 zwischen Landesbühnen und Dr.-Külz-Straße 


ES cit 4. Februar 2019 war die Strecke durch 
Radebeul zunächst voll gesperrt, alle Bahnen 
\wendeten an der kurz hinter der Dresdner 
EZEZ Stadtgrenze liegenden und sonst nur im 
Nachtverkehr genutzten Gleisschleife Schillerstraße 
in Radebeul Ost. Von dort ging es per Bus im Schie- 
nenersatzverkehr nach Weinböhla. Doch pünktlich 
zum letztjährigen Adventsverkehr kann seit 30. No- 
vember 2019 die Überlandlinie 4 wieder auf der Ge- 
samtstrecke über Dresdens Stadtgrenzen hinaus 
durch Radebeul und Coswig bis nach Weinböhla 
fahren. Möglich macht das eine derzeit eingleisige 
Betriebsführung auf dem bereits fertiggestellten 
stadtwärtigen Streckengleis zwischen den Haltestel- 
len Landesbühnen und Dr.-Külz-Straße in Radebeul. 
Die im Februar 2019 begonnenen Bauarbeiten sind 
gleichzeitig noch im Gange und dauern noch bis zum 
Frühsommer 2020. Dann ist zum Ausbau der Bau- 
weichen nochmals eine kurze Vollsperrung nötig. 
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Dr.-Külz-Straße 


Sitte 
Aushang,ahrplan 
beachten! 


1 E d. g 
ler 
Pilz gi 


Auf dem Gegengleis geht es derzeit in Höhe 
Zillerstraße landwärts. Die Straße macht ` 
hier einen Bogen um das denkmalgeschützte 
Winzerhaus (links hinter der Bahn) 

ALLE AUFNAHMEN: MICHAEL SPERL 
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Wegen der Sanierung von Gleisanlagen 


Seit Betriebsaufnahme Ende November 2019 re- 
gelt die mobile Signalanlage 23 den sicheren Bahn- 
betrieb im eingleisigen Abschnitt. Zum Baufeld 
sowie zur Autofahrspur hin ist das befahrene Gleis 
durch mobile Bauzäune abgetrennt. Die etwa in 
der Mitte der rund 900 Meter langen Baustelle be- 
findliche Haltestelle Zillerstraße entfällt derzeit. 
Dies ist einerseits bedingt durch fehlende bauliche 
Voraussetzungen für die Haltestellennutzung. An- 
dererseits sollen auch die Belegungszeiten des ein- 
gleisigen Abschnitts und die eventuell anfallenden 
Wartezeiten der Gegenzüge nicht über Gebühr ver- 
längert werden. Aufgrund fehlender Alternativ- 
routen musste der Autoverkehr die Meißner 


Neue Haltestellenschilder mit Displayfeld 
stehen schon, sind aber außer Betrieb. Die 
Haltestelle Dr.-Külz-Straße ist aktuell we- 
nige Meter nach Westen verlegt 
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Vorbei an Baggern und weiteren 


-Baumaschinen fährt Tw 2516-am 
5. Februar in Richtung Weinböhla 


OBEN Ausfahrt aus dem eingleisigen Abschnitt vor der Ersatzhal- 
testelle Dr.-Külz-Straße, die Weiche wird wieder ausgebaut 


RECHTS Wenig Platz haben Autos und Tram neben dem Baufeld, 
hier unweit der derzeit eingezogenen Haltestelle Zillerstraße 


Straße zumindest in Richtung Dresden im ganzen Bauzeitraum 
nutzen, was für zusätzliche Komplexität beim Bau sorgte. 

Für das noch laufende Gesamtbauvorhaben zeichnen neben den 
Dresdner Verkehrsbetrieben (DVB) die Stadt Radebeul, die Wasserver- 
sorgung und Stadtentwässerung Radebeul sowie die Stadtwerke Elbtal 
verantwortlich. Die Gesamtkosten des Projekts sind einschließlich des 
nötigen Grunderwerbs mit rund 12,6 Millionen Euro veranschlagt. 
Davon entfallen etwa 4,6 Millionen auf die Stadt Radebeul und 4,7 Mil- 
lionen Euro auf die DVB, rund 3,3 Millionen investieren die Versorger. 
Das Land Sachsen fördert den ÖPNV-Anteil mit 3,5 Millionen Euro 
und den Straßenbau mit 2,6 Millionen Euro. Der Verkehrsverbund 
Oberelbe (VVO) steuert weitere 700.000 Euro für die ÖPNV-Aufwer- 
tung bei. Verbesserungen für den Fahrgast sind die nach dem Umbau 
barrierefreien Haltestellen Dr.-Külz-Straße und Zillerstraße. Neben 
Fahrgastunterständen und moderner Möblierung verfügen beide künftig 
auch über elektronische Abfahrtstafeln. Zwischen Rennerbergstraße 
und Dr.-Külz-Straße sind insgesamt 886 Meter Doppelgleis künftig im 
größeren Gleismittenabstand von drei Metern verlegt. Im Sperrschatten 
der Maßnahme in Radebeul konnten die DVB zudem die Stromversor- 
gung bis zum Endpunkt Weinböhla modernisieren. Insgesamt 217 Fahr- 
leitungsmasten wurden entlang der Überlandbahn ausgetauscht oder 
neu aufgestellt. Im Zuge der Arbeiten kamen außerdem rund elf Kilo- 
meter neuer Fahrdraht, 17 Kilometer Tragseil, zwölf Kilometer Licht- 
wellenleiter sowie zehn Kilometer Fernmeldekabel zum Einbau. Der auf- 
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m die Jahrhundertwende 1900 erhielten zunehmend auch im Umland liegende 

Ortschaften Anschluss an Dresdens Straßenbahn. Diese „Außenstrecken” soll- 
ten dabei nicht in Konkurrenz zu bereits vorhandenen Eisenbahnlinien treten, wes- 
halb sie der sächsische Staat zum Zwecke besserer Kontrolle in Eigenregie baute. 
So ging 1899 die Lößnitzbahn Mickten - Kötzschenbroda in Meterspur in Betrieb. 
Die Verlängerung bis Zitzschewig, heute ebenso wie Kötzschenbroda ein Stadtteil 
Radebeuls, gelang nach mehrjähriger Bauzeit erst nach dem Ersten Weltkrieg. Die 
Lößnitzbahn bot am Dreysigplatz in Mickten - ab 1903 Stadtteil von Dresden — 
Anschluss an das Stadtnetz, der Rangierbetrieb an den nebeneinander liegenden 
Umsetzstellen im Straßenplanum einschließlich der Zufahrten zu den Wagenhallen 
entwickelte sich schon bald zu einem Hindernis für die übrigen Verkehrsteilnehmer. 
Beseitigt wurde es erst durch die Umspurung auf das Stadtspur-Maß 1.450 Milli- 
meter, was eine Durchbindung der Stadtlinien ermöglichte. Zusammen mit der um- 
gespurten Strecke ging 1931 auch die Verlängerung nach Weinböhla in Betrieb. 


wendigste Teil des Projektes betrifft allerdings den nicht sichtbaren Be- 
reich unter der Straße, wo ein großer Abwasserkanal entsteht. 


ıkunftsausblick: Weitere Baustell 
Das Ziel aller Beteiligten ist mittelfristig, weitere verschlissene Gleisab- 
schnitte vor allem im Bereich der Haltestelle Hauptstraße in Radebeul 
sowie in Weinböhla zu erneuern, um in Zukunft durch kürze Fahrzeiten 
einen kompletten Kurs der Linie 4 einzusparen. Dies würde für die Ver- 
kehrsbetriebe rund 350.000 Euro Betriebskosteneinsparung pro Jahr 
bedeuten. Für diese nächsten Schritte stehen zwar noch keine Termine 
fest, aber es werden auf die Fahrgäste der längsten Straßenbahnlinie im 
Dresdner Netz wohl auch in den nächsten Jahren einige Beschwerlich- 
keiten mit Ersatzverkehr zukommen. MICHAEL SPERL 


23 


Nächster Halt: 


Himmelsleiter 


Serie 


Folge 144 


b eine Fahrt mit der Linie U7 der 

Stuttgarter Stadtbahn ein himmli- 

sches Vergnügen ist? Wahrschein- 

lich nicht, aber immerhin kann 
man mit den gelben Bahnen der SSB bis zur 
Station „Himmelsleiter“ gelangen. Sie be- 
findet sich im nördlichen Stadtteil Freiberg 
auf einem Bergrücken hoch oberhalb des 
Feuerbach- und des Neckartals. Hochhäu- 
ser bestimmen das Blickfeld; und wie es in 
Stuttgart Standard ist, weist die Station 
Hochbahnsteige auf, durch die der Zugang 
zu den Stadtbahnen barrierefrei möglich ist. 
Seit 1990 verkehrt hier die normalspurige 
Stadtbahn, zunächst bis Freiberg; später 
wurde die Strecke bis zum heutigen End- 
punkt Mönchfeld verlängert. 

Wie kommt es aber nun zum Namen der 
Station? Im Stuttgarter Stadtplan sucht man 
die Bezeichnung Himmelsleiter vergebens, 
jedoch trägt eine Kirchengemeinde diesen 
Namen. Diese Gemeinde ist noch relativ 
jung - am 1. Januar 2013 ist sie aus dem 


Zusammenschluss der Kirchengemeinden 
Rot, Freiberg und Mönchfeld entstanden. 
Die Menschen, die in der Umgebung der 
Himmelsleiter leben, sind eine bunte Mi- 
schung: alteingesessene Stuttgarter und Zu- 
gezogene, Flüchtlinge und 
Heimatvertriebene, Spätaussiedler und 
Menschen aus der ganzen Welt mit vielfäl- 
tigen Kulturen und Religionen. 

Das löst aber noch nicht das Rätsel um 
die biblische Bezeichnung der Haltestelle. 
Ist es die exponierte Höhenlage, die in Stutt- 
gart nun wahrlich nicht selten ist? Und ja, 
in der Tat erinnert der Name an den steilen 
Weg, der vom Tal des Feuerbachs hinauf 
auf den Höhenrücken führt, und an die Ge- 
schichte aus der Bibel (1. Buch Mose, Kapi- 
tel 28), in der Jakob im Traum eine Leiter 
sieht, die von der Erde bis zum Himmel 
reicht. Und so sind die Menschen in diesem 
Teil Stuttgarts dem Himmelreich vielleicht 
ein Stück näher als andernorts? 

MICHAEL BEITELSMANN 


Triebwagen 3567 
legt auf seiner Fahrt 
von Mönchfeld 
nach Ostfildern- 
Nellingen einen 
Halt an der Station 
Himmelsleiter ein. 
Die Haltestelle der 
Stuttgarter Stadt- 
bahnlinie U7 
befindet sich im 
nördlichen Stadtteil 
Freiberg auf einem 
Bergrücken 

MICHAEL BEITELSMANN 
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Gera: 40 Jahre Anbindung Lusan/Zeulsdorf 


Im Herbst 2019 jährte sich die Fertigstellung 


der Straßenbahnanbindung des Großwohngebietes Gera-Lusan zum 40. Mal. Der Plan zum Bau der 
Strecke bedeutete für die Geraer Straßenbahn den Wendepunkt vom einstellungsbedrohten 
Betrieb zum bedeutenden Leistungsträger des städtischen Nahverkehrs in der einstigen Bezirksstadt 


it der Inbetriebnahme des letzten 

Teilstücks bis zur Endschleife 

Zeulsdorf vollendete Ende Ok- 

tober 1979 der Geraer Verkehrs- 
betrieb nicht nur die Straßenbahnanbin- 
dung des neuen Großwohngebiets Lusan, 
sondern sicherte mit der nun kompletten 
Neubaustrecke auch den Bestand des tradi- 
tionsreichen Trambetriebs dauerhaft. Bis 
heute verkehren hier die Bahnen im dichten 
Takt auf einem der wichtigsten Streckenäste 
des Netzes. 


Bereits 1892 eröffnete die elektrische Stra- 
fenbahn in Gera ihren Betrieb. Ein wichti- 
ges Standbein neben dem Personenverkehr 


Wegen der starken Nachfrag 
. auf der Linie 3 meist Tatra-Doppel- 
traktionen. Am 25. Juni 2019 bedienen 
die Triebwagen 349 und 304 die Hal- 
testelle Bruno-Brause-Straße auf dem 
Weg zur Endschleife Zeulsdorf 

BILDER DIESES BEITRAGS, SOWEITNICHT ANDERS 
ANGEGEBEN: MICHAEL KOCHEMS 


war dabei auch ein starker Güterverkehr, 
der lange für reges Aufkommen und Einnah- 
men sorgte und erst 1963 endgültig endete. 

Doch durch die vergleichsweise eher ge- 
ringe Netzgröße befand sich der Betrieb 
Ende der 1960er in akuter Einstellungsge- 
fahr. Auch in der DDR hatte der Individual- 
verkehr spürbar zugenommen und die ver- 
alteten Straßenbahnen störten vielerorts die 
Entwicklungsmöglichkeiten für neue Stra- 
ßen. Zudem galt der Aufwand zur Sanie- 
rung der kleineren Betriebe als unverhältnis- 
mäßig hoch, sodass die staatlichen Organe 
bisweilen eine Ablösung durch Omnibusse 
forcierten. Am 16. Juni 1968 fuhren letzt- 
mals Bahnen zwischen der Straße der Repu- 
blik und Untermhaus, und am 14. Novem- 
ber 1971 wurde auch das Teilstück Straße 


der Republik - Wintergarten - Zwötzen auf- 
gegeben. Damit verschwand nicht nur eine 
der ursprünglichen Verbindungen des Net- 
zes (Untermhaus), sondern der Streckenkreis 
im Süden der Stadt wurde aufgebrochen. 
Vor diesem Hintergrund schien es nur noch 
eine Frage der Zeit zu sein, bis die letzten 
Straßenbahnen hier endgültig durch mo- 
derne Omnibusse abgelöst würden. 


Zur Schaffung dringend benötigten Wohn- 
raums planten die Verantwortlichen zu Be- 
ginn der 1970er auch in Gera die Errichtung 
von neuen Großsiedlungen in der zeitgenös- 
sischen Plattenbauarchitektur. Ein solches 
neues Wohngebiet war im Südwesten der 
Stadt vorgesehen. Es grenzte im Osten an _ 


das im 13. Jahrhundert erstmals urkundlich 
erwähnte Dorf Lusan und trug auch dessen 
Namen, obwohl ein nicht unbedeutender 
Teil des zur Bebauung vorgesehenen Areals 
bereits auf der Gemarkung des südwestlich 
anschließenden Stadtteils Zeulsdorf lag. 
1972 begannen die Bauarbeiten. 

Zur Beförderung der erwarteten vielen 
Tausend Bewohner erschien die Kapazität 
von Bussen aber nicht ausreichend, denn 
diese hätten in großer Zahl und in dichtem 
Takt verkehren müssen, was einen sehr gro- 
ßen und kostspieligen Fahrzeugbestand er- 
fordert hätte. Zudem schien fraglich, ob 
überhaupt eine ausreichende Anzahl an 
Omnibussen in der erforderlichen Frist lie- 
ferbar sein würde. 

Zeitgleich fand in der DDR aufgrund der 
sich abzeichnenden Ölknappheit ein gene- 
relles Umdenken zurück zur elektrischen 
Straßenbahn statt. Da es bereits eine Strecke 
vom Stadtzentrum bis zur Wiesestraße gab, 
wurde folgerichtig ein Streckenneubau quer 
durch die neue Siedlung beschlossen. Damit 
war natürlich zugleich eine Einstellung des 
Betriebszweigs Straßenbahn vom Tisch. 


Von der Wiesestraße 
schrittweise bis Zeulsdorf 


Erst 1975 begannen die Arbeiten an der 
Neubaustrecke in Lusan. Die neue Trasse 


Ba ید‎ > 


Am 3.Oktober 1979 erreicht ein Zug mit Tw 175 die Haltestelle Zeu- 
lenroder Straße. Noch endeten alle Fahrten in Lusan (/Brüte) 


MET Dat? E امہ‎ 


Einrichtungszug mit ۲2-61 163 am 5, September 1986 kurz vor dem 
Endpunkt Zeulsdorf. Die Bebauung ist heute komplett verschwunden 


Kurzinfo Tram Gera 


Streckenlänge 18,5 km 
Spurweite 1.000 mm 
Haltestellen 40 
Betriebshöfe 1 
Fahrzeugbestand 12 Alstom-NGT8G 
(Stand Januar 2020) 6 Tatra KTNF8 
20 Tatra KTADMC 
5 Nostalgiewagen 
6 Arbeitswagen 


begann am südlichen Ende der Wiesestraße, 
wo im Oktober 1976 das neue Gleisdreieck 
dem Verkehr übergeben werden konnte. Bis- 
her bogen die Bahnen hier nur nach Osten 
ab, um entlang der Zoitzbergstraße in Rich- 
tung Zwötzen zu fahren. Nun konnten die 
Bahnen auch entlang der damaligen „Straße 
des 25. Jahrestages“ (heute Nürnberger 
Straße) in die andere Richtung verkehren. 
Die neue zweigleisige Strecke entstand stadt- 
bahnartig auf eigenem Bahnkörper nördlich 
/ westlich der mehrspurigen Hauptstraße. 
Wo notwendig, waren die Haltestellen über 
Tunnel oder Brücken ohne Querung der 
Fahrbahn zugänglich. 

Noch vor Inbetriebnahme der eigentli- 
chen Neubaustrecke konnten ab 10. Feb- 
ruar 1977 die Bahnen eine neue Strecken- 


Ein Lo 


wa-Dreiwagenzug ist am 5. September 1986 neben der heutigen 


führung von der Wiesestraße bis zur Zwöt- 
zener Brücke nutzen. Am 5. Oktober 1977 
war es dann soweit: Der erste, 1,5 Kilome- 
ter lange Abschnitt der Anbindung Lusan 
von der Wiesestraße bis zur Schleife an der 
Zeulenrodaer Straße (heute Lusan/Brüte) 
feierte Eröffnung. Zwei Tage später startete 
dann anlässlich des vom Regime stets groß 
zelebrierten „Tags der Republik“ auch der 
fahrplanmäßige Betrieb zur neuen Endstelle 
„Lusan/Zeulenrodaer Straße“. 

Damit hatte das Projekt aber noch nicht 
seinen Abschluss erreicht, die Bauarbeiten 
gingen weiter in Richtung Zeulsdorf. Mit der 
feierlichen Eröffnung des weitere 1,5 Kilome- 
ter langen Abschnitts Schleife Zeulenrodaer 
Straße - Schleife Zeulsdorf am 27. Oktober 
1979 war die Neubaustrecke schließlich fer- 
tiggestellt. Bedient wurde sie ab dem Betriebs- 
start am folgenden Tag durch die Linie 1. 

Die Zwischenschleife an der Zeulenro- 
daer Straße blieb auch nach Inbetriebnahme 
der Gesamtstrecke bis Zeulsdorf in Betrieb 
und wird auch heute noch durch Verstär- 
kerzüge der Linie 3 genutzt. 


Neue Fahrzeuge für die neue Strecke 
Mitte der 1980er lebten in Lusan rund 
45.000 Einwohner. Aufgrund der prognos- 
tizierten Verkehrszahlen in Lusan war früh- 
zeitig klar, dass der Geraer Betrieb neue und 


Nürnberger Straße kurz hinter dem Gleisdreieck unterwegs nach Lusan 


In der Schleife Zeulsdorf pausiert im September 1986 der KT4D 315 
in Doppeltraktion mit einem Schwesterfahrzeug 


AXEL REUTHER (4) 


Betriebe 


Die Station Lusan/Brüte besteht aus einer Wendeschleife, deren Zu... 
fahrt der Tw 212 eben passiert hat, und der Haltestelle der weiterfüh- 
renden Strecke nach Zeulsdorf, in welche die Bahn 117 


٤: Inh لا کنا‎ 
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fassungsstarke Fahrzeuge benötigen würde, 
da die vorhandenen Zweiachser-Typen nur 
bedingt für die Beförderungsaufgaben ge- 
eignet schienen. Daher konnten ab Anfang 
1979 fabrikneue Gelenkwagen des Typs 
KT4D von ČKD Tatra beschafft werden, 
die später in größerer Zahl den Verkehr 
übernahmen. Bevor sie, wie von den Pla- 
nern vorgesehen, in Doppeltraktion fahren 
konnten, musste jedoch die Stromversor- 
gung der Stecken verstärkt werden. Dazu 
entstanden an einigen Stellen im Netz, unter 
anderem auch in Lusan, neue oder zusätzli- 
che Unterwerke. Bis dahin durften die bei- 
den KT4D-Vorauswagen 301 und 302 nur 


28 


Noch immer wenden die HVZ-Verstärker der Linie 3 in der Schleife 
Lusan/Brüte. Am 25. Juni 2019 warten die beiden modernisierten 
KT4DMC 357 und 359 auf Abfahrt Richtung Zentrum 


Geraer Arbeitswagenvielfalt 


Wier ke j 
KS: Pa SO 


einzeln verkehren. Am 2. Mai 1979 konnte 
dann der Traktionsbetrieb starten. 


Entwicklung ab 1990 


Wie in den meisten ostdeutschen Städten blieb 
auch Gera nach der deutschen Wiederver- 
einigung nicht von einem signifikanten Be- 
völkerungsrückgang verschont. Von fast 
130.000 Stand 1990 sanken die Einwohner- 
zahlen auf inzwischen nur noch knapp 
95.000 ab. Davon blieb auch Lusan, das sich 
organisatorisch in die drei Teile Lusan-Zen- 
trum, Lusan-Laune und Lusan-Brüte gliedert, 
nicht verschont, obwohl Lusan bis heute dank 
der damals errichteten neuen Siedlung mit 


FE Se 
Arbeitswagen 104 am 1. April 2019 DE? == 
zwischen den Haltestellen Fußgän- ' dd و‎ SS 


gerbrücke und Lusan/Laune 


etwa 22.000 Einwohnern immer noch als der 
bevölkerungsreichste Stadtteil Geras gilt. 
Trotzdem sind die Spuren der verlorenen Be- 
wohner sichtbar - mehrere der früheren Ge- 
bäudekomplexe fielen inzwischen der Abriss- 
birne zum Opfer, sodass oft nur noch die 
früheren Zuwegungen samt vereinzelter Stra- 
ßenlaternen im heutigen Brachland an die frü- 
heren Gegebenheiten erinnern. Umgekehrt 
sind die erhalten gebliebenen Gebäude inzwi- 
schen fast durchgängig saniert. 


Der Betrieb heute 


Werktags alle 7,5 Minuten stellt heute die 
Linie 3 die Anbindung von Lusan ab der 
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n Relation zum vergleichsweise kleinen Geraer Ver- 
kehrsbetrieb gibt es mit drei Arbeitstrieb- und zwei Ar- 
beitsbeiwagen eine recht große Fahrzeugvielfalt, die 
zudem spannende Fahrzeughistorien aufweist. Der 2004 
umgebaute Tw 10411 (Typ T4D, im Bild) - ex Dresden 224 
212/222 484 - dient als Schleifwagen und im Winter mit 
dem hinteren „Schmierbügel” zudem zur Oberleitungs- 
enteisung. Der Tw 106 ist ein Schleppwagen mit Diesel- 
aggregat als verkürzter 7140 und kam 1989 ebenfalls 
aus Dresden (dort Tw 222 168). Tw 301 ist der erste Ge- 
raer KT4D und dient vorwiegend als Winterdienstwagen. 
Als Schneepflug ist Bw 151 auf einem Lowa-Gestell des 
früheren Bw 239 unterwegs, der ursprünglich als Tw 12 
nach Stralsund geliefert wurde. Und hinter Bw 152 ver- 
birgt sich schließlich der ehemalige Dresdner 840-5 
274.065, der seit 2005 ohne Dach und mit einem großen 


Wasserkessel versehen als Bewässerungswagen für die 


Rasengleise dient. MSP 


aus zwei Wartegleisen bestehenden Schleife 
Zeulsdorf an das Stadtzentrum über Wiese- 
straße sicher. Von dort verkehrt sie weiter 
bis zum in den 1980ern eröffneten Wohn- 
gebiet Bieblach im Norden der Stadt. 

In den Starklastzeiten morgens und am 
frühen Nachmittag fährt die Linie 3 etwa 
alle fünf Minuten. Dann endet und beginnt 
jede zweite Bahn in der Zwischenschleife 
Lusan/Brüte. Samstags, sonn- und feiertags 
verkehren die Bahnen deutlich seltener. 

Zum Einsatz kommen auf der Linie 
überwiegend modernisierte Tatra-Trieb- 
wagen in Traktion, vorwiegend in der Zu- 
sammenstellung KTNF8+KT4DMC, so- 
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Gleisnetzübersicht der Straßenbahn Gera, die Linie 3 führt vom südwestlich gelegenen Lusan 
über das Zentrum bis Bieblach Ost im Nordosten der Stadt 


GRAFIK: ROBERT SCHWANDL 
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dass ein niederfluriger Teilbereich zumin- 
dest im führenden Triebwagen angeboten 
wird. Speziell auf den Verstärkerkursen, 
aber in Einzelfällen auch im normalen 
Fahrplan fahren auch reine Hochflurzüge 
aus zwei KT4DMC. Daneben kommen 
vereinzelt auch die modernen Niederflur- 
wagen des Typs NGT8G zum Einsatz. 


gr 


KTNF8 349 und KT4DMC 304 warten in der Haltestelle Lusan/Laune 
den Fahrgastwechsel ab. Am rechten und linken Bildrand sind die Ab- 


gänge zum Fußgängertunnel zu sehen 


Letztere sind die Stammfahrzeuge auf der 
Linie 2 Bahnhof Zwötzen - Lusan/Zeuls- 
dorf, die werktags halbstündlich fährt und 
eine direkte Anbindung von Lusan über die 
Weiße Elster nach Zwötzen und den dorti- 
gen Regionalbahnhof herstellt. Ebenso fah- 
ren die NGT8G auf der Linie 1 Zwötzen - 
Untermhaus. 


MICHAEL KOCHEMS 


e Andreas Stielau/Volker Vondran: 
„100 Jahre Geraer Straßenbahn”, 
Gera 1992 


e Michael Kochems: „Straßen- und Stadt- 
bahnen in Deutschland, Band 17: 
Thüringen”, EK-Verlag, Freiburg 2016 


Die KT4DMC-Doppeltraktion 315+314 hat das südliche Ende der Wie- 
sestraße erreicht und wird in wenigen Sekunden nach rechts auf die 


Neubaustrecke aus den 1970ern in Richtung Zeulsdorf abbiegen 


Begegnung an der Haltestelle Fußgängerbrücke. Der NGT8G hinten biegt 
gerade in die Wiesestraße zur Weiterfahrt Richtung Innenstadt ein, rechts 
geht es zum Betriebshof und zum Bahnhof Zwötzen (Linie 2) 


Alle Hersteller, alle Nenngrößen: 
Fahrzeuge, Zubehör, Technik 
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Schickes Design und hoher 
Komfort - die modernen 

„Meteliza“-Wagen von Stad- 
ler sind das Aushängeschild 
des erneuerten Betriebes im 
Nordosten St. Petersburgs 
ALLE BILDER: ROBERT LEICHSENRING 


Auf den Schwingen des 


Russlands erstes privates Tram-System in St. Petersburg 

Das „Tschizhik” (zu deutsch Zeisig) genannte Leuchtturmpro-‏ گا 
jekt für die Metropole an der Newa soll das ramponierte Image‏ 
der Straßenbahn in Russland aufbessern. Seit Herbst 2019 sind‏ 
alle vier Strecken, auf denen moderne Niederflurwagen aus dem‏ 
Stadler-Werk Minsk zum Einsatz kommen, komplett in Betrieb‏ 


Zeisigs 


ie Straßenbahn in St. Petersburg 

hat in den ersten Jahren des neuen 

Jahrtausends einen Niedergang 

vorher ungekannten Ausmaßes er- 
lebt. Dutzende Kilometer Straßenbahngleise 
fielen dem Abriss zum Opfer, Depots hat 
der Verkehrsbetrieb ersatzlos geschlossen 
und zugleich Hunderte Wagen verschrottet. 
Nun setzt langsam ein Umdenken bei den 
Verantwortlichen ein. Zuletzt wurden ver- 
stärkt Trassen saniert und neue Fahrzeuge 
beschafft. 

Einen ganz besonderen Weg geht jedoch 
der Krasnogwardejskij-Bezirk im Nordosten 
der Metropole. Hier ging im März 2018 
Russlands erste private Straßenbahnlinie in 
Betrieb — der „Tschizhik“ (russ. „UnxuK“). 
Seit dem 1. September 2019 stehen alle vier 
Linien dieses komplett modernisierten und 
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nach westeuropäischen Standards konzipier- 
ten Netzes im Einsatz. 


Ein Straßenbahnnetz wird 
ausgeschrieben 
Doch zunächst an den Anfang: Am 15. Okto- 
ber 2015 entschied die St. Petersburger Stadt- 
verwaltung, die Rekonstruktion und den Be- 
trieb des Straßenbahnnetzes im 
Krasnogwardejskij-Bezirk an einen privaten 
Investor zu vergeben. Dies betraf die bis dahin 
vom städtischen Verkehrsbetrieb GUP Gor- 
ElektroTrans (GUP GET) betriebenen Stra- 
ßenbahnlinien 8, 10, 59 und 64. Als einziger 


Anbieter bewarb sich die OOO Transportnaja 
Konzessionnaja Kompanija (TKK) um die auf 
30 Jahre angelegte Konzession. Die Kosten für 
die Rekonstruktion des vorhandenen Netzes 
und die Fahrzeugbeschaffung veranschlagte 
die Verwaltung mit 6,5 Milliarden Rubel, um- 
gerechnet rund 95 Millionen Euro. Insgesamt 
rechnet die Behörde über die Vertragslaufzeit 
mit Kosten von 33,7 Milliarden Rubel (etwa 
488 Millionen Euro), wobei aktuell über die 
30 Jahre Fahrgeldeinnahmen von 22,4 Milli- 
arden Rubel (rund 325 Millionen Euro) kal- 
kuliert sind. Bei 46 Prozent dieser Einnahmen 
handelt es sich um Kompensationszahlungen. 
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Diese zahlt die Stadt dem privaten Betreiber, der 
im Gegenzug die Fahrpreise auf dem für alle 
Verkehrsmittel festgelegten Niveau hält. Zu- 
sätzlich garantiert die Stadt der TKK eine end- 
gültige Gewinnsumme von 33 Milliarden 
Rubel. Ist diese Summe nach einer Laufzeit von 
30 Jahren nicht erreicht, so ist der Fehlbetrag 
bei der Rückübernahme des Netzes durch die 
Stadt auszugleichen. St. Petersburg steuert wei- 
terhin 1,3 Milliarden Rubel (ca. 19 Millionen 
Euro) an Förderung für den Gleisbau bei und 
stellt der TKK die Trassengrundstücke zur Nut- 
zung für den Straßenbahnbetrieb zur Verfü- 
gung. Zwischenzeitlich mehrten sich die Stim- 
men, die dieses Finanzkonstrukt kritisch sehen 
und befürchten, die Stadtverwaltung hätte hier 
kein gutes Geschäft gemacht. 


Der Umbau beginnt 
Das gesamte Konzept umfasst vier Linien, 
die nur noch zum Teil dem Verlauf vor dem 
Umbau entsprechen und alle konsequent 
auf die Metrostation Ladozhskaja ausge- 
richtet sind. Hinzu kam der Bau eines neuen 
Betriebshofes für 25 Wagen. Er entstand 
südlich des bereits Mitte der 1980er Jahre 
begonnenen und nie vollendeten Depots Nr. 
11. Die sowjetischen Bauruine wurde dabei 
jedoch nicht einbezogen. 

Die Umsetzung des gesamten Projektes er- 
streckte sich über vier Etappen und begann 
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Ein Blick in den Innenraum eines Meteliza-Tw. 
USB-Ladestationen, kostenloses WLAN und 
kontaktloses Bezahlen sind hier Standard 


am 19. September 2016 mit der Einstellung 
der Linie 8. Zwischen der Endstation „Cha- 
sanskaja Uliza“ - hier ist gleichzeitig auch 
der Gleisbauhof - und dem Prospekt Kosy- 
gina ließ der Auftragnehmer die gesamte In- 


ST. RZHEWKA 


Ladozhskaja - Chasanskaja 
4.83 km Linienlänge 


Ladozhskaja - Potapowa 
8.89 km Linienlänge 


Ladozhskaja - Peredowikow 
7.66 km Linienlänge 


Ladozhskaja - Rzhewka 


Es 8.58 km Linienlänge 
3 
گی‎ d 
2 
کی‎ Di Städtische Tramlinie 
2ج‎ 
EA 7 
Ni Der Liniennetzplan 
EA zeigt den aktuellen 
x Ausbauzustand des 
= „Tschizhik”-Netzes. 


Wann die städtische 
Linie 10 wieder bis 
nach Rzhewka fahren 
kann, ist noch unklar 


frastruktur erneuern, wobei die Stadt die 
Bauarbeiten parallel auch zur Straßen- und 
Umfeldsanierung nutzte. Der Gleisbauhof 
der städtischen Straßenbahn an der Cha- 
sanskaja Uliza wurde zugleich so umgebaut, 
dass er provisorisch zur Wartung und Ab- 
stellung der neu zu beschaffenden Linienwa- 
gen genutzt werden konnte. Als Ersatz für 
die Straßenbahn wurde auch eine Obuslinie 
mit der Nummer 22A eingerichtet. 

Am 3. Juni 2017 hatten die Arbeiten 
einen derartigen Fortschritt erreicht, um die 
zweite Phase zu beginnen. Hierzu haben die 
Verantwortlichen vorübergehend fast den 
gesamten Straßßenbahnverkehr im Krasnog- 
wardejskij-Bezirk eingestellt. Die Linien 59 
und 64 entfielen, die Linie 10 wurde umge- 
leitet. Dieser Zustand dauerte bis 1. Septem- 
ber 2019 an. In dieser zweiten Bauphase 
wurden die Gleisanlagen entlang des Pro- 
spektes Kosygina bis zum Ladoga-Bahnhof 
erneuert, wobei zunächst eine provisorische 
Endstation am Bahnhof entstand. Neben 
den Gleisen und der Oberleitungsanlage 
umfasste der Umbau auch zwölf Haltestel- 
len, die moderne Terminals erhielten. 


Ein Schneesturm auf Gleisen 


Noch vor dem ersten Spatenstich schloss die 
TKK mit dem 2013 in der weißrussischen 
Hauptstadt Minsk gegründeten Stadler- 
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Seit Ende 2018 ergänzt die Linie 64 das Tschizhik-Netz. Am 16. Januar 2019 treffen sich die 
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„Schneestürme” 006 und 002 bei passendem Wetter an der Haltestelle Prospekt Nastawnikow 


So sah es in Rzehwka aus, bevor der Zeisig kam: Drei Hochflurwagen der Leningrader Waggon- 


fabrik warten im Juni 2017 auf ihre Abfahrt in der dreigleisigen Wendeschleife 


Werk einen Vertrag über die Lieferung von 
insgesamt 23 Bahnen des Typs „Meteliza“, 
auf deutsch „Schneesturm“. Im November 
2017 erreichten die ersten sieben Fahrzeuge 
St. Petersburg. Sie tragen die Nummern 001 
bis 023. Der letzte B85600M, so die offizielle 
Typenbezeichnung, kam am 28. April 2018 
an. Es handelt sich bei allen Fahrzeugen um 
2,5 Meter breite, dreiteilige Niederflur-Zwei- 
richtungswagen mit jeweils fünf Türen pro 
Seite. Mit einer Länge von 34 Metern ist die- 
ser Fahrzeugtyp laut Herstellerangaben der 
längste Dreiteiler der Welt. Jeder Wagen fasst 
bis zu 376 Fahrgäste und bietet 66 Sitzplätze 
mit einer 2+2 Bestuhlung. Für Russland un- 
gewöhnlich sind die Fahrkartenautomaten 
zum Erwerb eines Einzelfahrausweises. Das 
Fahrzeug verfügt zudem über Klimatisie- 
rung, Steckdosen und USB-Ladeanschlüsse. 
Im Falle eines Stromausfalls kann ein leerer 
Wagen ca. 500 Meter stromlos überbrücken. 
Auch kostenloser WLAN-Zugang gehört, 
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wie in Russland inzwischen vielerorts üblich, 
zur Grundausstattung. 


Erst Testbetrieb, dann Alltagseinsatz 
Am 1. März 2018 um 5:45 Uhr begann der 
Testbetrieb auf der neuen Strecke zwischen 
dem Ladoga-Bahnhof und der Chasanskaja 
Uliza. Alle sieben zu diesem Zeitpunkt vor- 
handenen Wagen waren täglich im Einsatz 
und simulierten — zunächst ohne Fahrgäste — 
den regulären Betrieb auf der Strecke. Keine 
Woche später, am 7. März 2018 konnten 
nach 18 Monaten Bauzeit die St. Petersbur- 
ger endlich ihre Linie 8 wieder nutzen. Den 
gesamten März hindurch fuhren die Bahnen 
kostenlos und warben so für das „neue“ Ver- 
kehrsmittel. Seit dem 1. April 2018 gilt der 
normale Tarif von derzeit 40 Rubel (57 Cent) 
pro Einzelfahrt. Schaffner gibt es im Gegen- 
satz zu den meisten anderen Linien des Stadt- 
verkehrs an Bord nicht, es werden jedoch re- 
gelmäßig Kontrollen durchgeführt. Neben 


dem Einzelfahrausweis, der sowohl am Au- 
tomaten als auch über alle bekannten bar- 
geldlosen Bezahlmöglichkeiten erworben 
werden kann, gilt auch das St. Petersburger 
Einheitsticket „Podorozhnik“, welches eine 
noch günstigere Mitfahrt ermöglicht. In 
Kürze soll der Fahrscheinerwerb auch über 
eine eigene Tschizhik-App möglich sein. 

Die Fahrzeit auf der neuen Linie 8 betrug 
im Sommer 2018 nur noch 16 Minuten statt 
bisher fast einer halben Stunde. Mit der In- 
betriebnahme der Ampelvorrangschaltungen 
im Oktober 2018 verkürzte sich die Fahrzeit 
sogar auf 13 Minuten. Der Tschizhik hat 
damit eine Durchschnittsgeschwindigkeit 
von 22 Kilometern pro Stunde und ist fast 
doppelt so schnell wie das städtische Pen- 
dant. Betriebszeiten sind täglich von ca. 5:20 
Uhr bis kurz vor 1:00 Uhr in der Nacht. An 
Werktagen gilt auf den beiden Hauptlinien 8 
und 64 (seit 15. Dezember 2018 in Betrieb) 
in der Hauptverkehrszeit ein 6-Minuten- 
Takt, sonst und am Wochenende eine 9-Mi- 
nuten-Taktfolge. 


Das Netz wird komplettiert 


Eine erste Erweiterung hat das „neue“ Netz 
am 15. Dezember 2018 erfahren. Seither 
rollte neben der Linie 8 auch die zunächst ver- 
kürzte Linie 64 zwischen dem Ladoga-Bahn- 
hof und dem Irinowskij-Prospekt. Am 1. Sep- 
tember 2019 ging dann schlagartig das 
gesamte Restnetz in Betrieb. Die Linie 64 
fährt dabei wieder verlängert bis zur Bahnsta- 
tion „Rzhewka“. Neu hinzugekommen ist die 
Linie 63, in den Planungen zunächst als Linie 
10 geführt. Diese startet ebenso am Ladoga- 
Bahnhof und endet an der Uliza Peredowi- 
kow, einst Teil der städtischen Linie 10. Die 
städtische Linie 10 hingegen endet derzeit 
noch wenige hundert Meter westlich, da 
deren Wagen nicht über die nötige Technik 
zur Steuerung der neuen Weichen und Am- 
peln verfügen. Nach entsprechender Ausrüs- 
tung einiger neuerer Fahrzeuge des Stadtbe- 
triebes wird der Industrialnyj Prospekt bis zur 
Station „Rzhewka“ von städtischer und pri- 
vater Tram in Zukunft gemeinsam genutzt. 
Welche Haltestellen gemeinsam bedient wer- 
den, ist noch offen. 

Für das von Einstellungen geplagte St. Pe- 
tersburg ist die Eröffnung der vierten „Tschiz- 
hik“-Linie Nr. 59 eine kleine Sensation. Erst- 
mals seit Jahren ist mit der Trasse durch die 
Uliza Potapowa eine komplette Neubaustre- 
cke entstanden. Die 1,8 Kilometer lange Stre- 
cke führt vor allem durch Industriegebiet und 
schließt den neuen Betriebshof an das Be- 
standsnetz an. Dieser steht den neu errichte- 
ten Betriebshöfen westlicher Betriebe in nichts 
nach. Eine hochmoderne Leitstelle, helle und 
technisch auf dem neuesten Stand befindliche 
Werkstätten und eine Waschanlage, die jeder 
Wagen einmal am Tag durchläuft. Hier liegen 
tatsächlich Welten zwischen den Arbeitsbe- 
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dingungen bei den städtischen Verkehrsbetrie- 
ben und denen bei der TKK. So ist es nicht 
verwunderlich, dass sich zahlreiche Fahrerin- 
nen und Fahrer des Verkehrsbetriebes hier be- 
worben haben. Mit der offiziellen Inbetrieb- 
nahme des neuen Hofes am 1. September 
2019 hat die provisorische Werkstatt an der 
Chasanskaja Uliza ausgedient. 


Die Richtung stimmt 

Schon im ersten Jahr seit der Eröffnung zeigte 
sich der „Tschizhik“ als Erfolgsmodell. Mit 
neun Millionen Fahrgästen konnte die neue 
Tram doppelt so viele Fahrgästen gewinnen 
wie zuvor die „alte“. Das verwundert nicht. 
Auf der alten Linie 8 waren vor dem Umbau 
zwölf Wagen im Einsatz, heute verkehren nur 
noch sieben. Diese sind jedoch mehr als dop- 
pelt so schnell und wesentlich komfortabler. 
Die „Tschizhik“-Bahnen kommen verlässlich 
nach Fahrplan, nur selten gibt es längere 
Wartezeiten oder Ausfälle - ein Service, den 
die Fahrgäste des städtischen Verkehrsbetrie- 
bes bislang nicht gewohnt sind. 


Obus und Straßenbahn am Industrialnyj Prospekt: St. Petersburg 
hat inzwischen den Wert des elektrischen Nahverkehrs erkannt 


SANTEE b = 
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Die Stadtverwaltung plant unterdessen weitere 
Neubaustrecken, die vor allem im Süden der 
Stadt entstehen sollen. So könnten etwa die 
Residenz Peterhof oder der Industrievorort 
Kolpino eine Straßenbahnanbindung erhalten. 
Diese Projekte sind nicht neu, doch scheint 
man nun auf den Geschmack gekommen zu 
sein, was die Vergabe an private Investoren 
angeht. Ein Finanzierungsmodell wie für den 
„Ischizhik“ wird es jedoch sicher nicht wieder 
geben. Die klammen städtischen Kassen lassen 
wohl kaum weitere Gewinngarantien zu. 
Nicht unerwähnt bleiben sollte auch, dass die 
TKK ihr Netz in einem Stadtteil betreibt, der 
nur schlecht an das Metronetz angeschlossen 
ist, in dem jedoch Tausende Menschen leben. 
Das Netz des „Tschizhik“ ist konsequent auf 
die einzige Metrostation ausrichtet und garan- 
tiert somit eine hohe Auslastung. 


Beste Werbung für die Tram 

Abzuwarten bleibt, wie sich der städtische 
Verkehrsbetrieb weiterentwickelt. Zwar sind 
zuletzt erhebliche Anstrengungen in Bezug 


Wagen 003 auf dem Prospekt Nas- 
tawnikow, dessen gesamter Straßenraum 
eine Aufwertung erfahren hat 


auf Gleissanierung und Fahrzeugbeschaffung 
zu erkennen, doch Standards, wie sie die 
TKK gerade setzt, können die städtischen Be- 
triebe ihren Kunden noch lange nicht bieten. 
Vielleicht wären die Milliarden Rubel, die die 
Stadt aktuell für den „Tschizhik“ beisteuert, 
beim Verkehrsbetrieb besser aufgehoben und 
eine gleichmäßige Verteilung sinnvoller gewe- 
sen. So profitieren aber zumindest die Fahr- 
gäste im Krasnogwardejskij-Bezirk von 
einem hochmodernen Verkehrsmittel. Der 
„Ischizhik“ ist dort die beste Werbung für 
die Straßenbahn und das ganz besonders in 
einem Land, in dem die Tram eigentlich 
längst totgesagt ist. ROBERT LEICHSENRING 


Der Autor dankt der Pressestelle der TKK 
für die bereitgestellten Informationen. Als 
weitere Quellen diente die St. Petersburger 
Tagespresse und die Internetseite des Komi- 
tees für Transport der Stadt St. Petersburg. 


Der Zeisig als Symbol der Tram 


D: neue Straßenbahnnetz bekam den Namen „Tschizhik” (Zeisig) und 
setzt so die Vorliebe der Russen fort, neue Verkehrsmittel nach Vögeln 
zu benennen. Nach dem Schnellzug „Sapsan” (Wanderfalke) und den Vor- 
ortzügen „Lastotschka” (Schwalbe) nun also der „Tschizhik”. Der kleine 
grüne Vogel, der auch stilisiert im Logo des neuen Systems auftaucht, spielt 
in der Petersburger Folklore eine wichtige Rolle: „Tschizhik-Pyzhik" - St. 
Petersburgs wohl kleinstes Denkmal erinnert am Ufer des Fontanka-Kanals 
an die Kadetten der kaiserlichen Rechtsschule. Ihre grün-gelben Uniformen 
brachten ihnen diesen Spitznamen ein. 
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Niederlande: Neue Stadtbahn in 
Utrecht Mit Eröffnung der „Uithoflin” 
im Dezember 2019 betrat der schienen- 
gebundene Nahverkehr in Utrecht ein 
neues Zeitalter. Schon im Laufe des Jahres 
2020 steht auch die Umstellung der 
bisherigen Hochflurlinien 61 und 62 auf 
moderne Niederflurfahrzeuge an 
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m 14. Dezember 2019 ging mit 

großer Verzögerung endlich die 

neue Stadtbahnlinie 22 in den Uit- 

of im Südosten Utrechts feierlich 

und mit Gratis-Fahrten in Betrieb. Wichtige 

Einrichtungen wie die Universität, das 

städtische Krankenhaus oder auch das 

Fußballstadion vom Erstligisten FC Utrecht 

sind nun mit einer sehr schnellen Verbindung 

an den Hauptbahnhof sowie die südliche In- 

nenstadt angebunden. Die Stadt verspricht 

sich eine deutliche Entlastung der bisherigen 

Verkehrswege: bisherige Busverbindungen, 

Fahrradwege und Straßen konnten den 

ständig wachsenden Verkehrsströmen längst 
nicht mehr gerecht werden. 


Die erste Stadtbahn für Utrecht 


Die Neuzeit der Straßenbahn in Utrecht läu- 
tete die Eröffnung der Stadtbahn am 17. 
Dezember 1983 ein. Die normalspurige 
SUNIJ-lijn (oft auch als „Sneltram Utrecht“ 
bezeichnet) entstand mit der Zielstellung, 
vor allem die Vororte IJsselstein und Nieu- 
wegein sowie den westlichen und südwest- 
lichen Teil Utrechts an die Innenstadt und 
vor allem den Hauptbahnhof und die west- 
liche Innenstadt anzubinden. Während bei- 
spielsweise in Deutschland zu dieser Zeit 
noch Strecken und Betriebe eingestellt wur- 
den, ist diese Eröffnung durchaus auch 
Symbol einer Trendwende in Bezug auf 
weltweit neu errichtete Straßenbahnsysteme 
in den folgenden Jahrzehnten. 

Mit 750 Volt betrieben und als hochfluriges 
System erbaut, wuchs die Bahn in mehreren 
Bauabschnitten bis 2000 auf eine Strecken- 
länge von zusammen etwa 20 Kilometern an. 
Für den Betrieb standen insgesamt 27 sechs- 
achsige Zweirichtungswagen vom Schweizer 
Hersteller SIG zur Verfügung. 

Damals prüften die Planer nicht nur den 
Stadtbahnanschluss für die Anbindung der 
Gebiete, sondern als Optionen auch einen 
Obus oder eine S-Bahnverbindung. Letztlich 
entschied man sich jedoch für die Straßen- 
bahn. Gebaut hat diese neue Bahn die Neder- 
landse Spoorwegen (Niederländische Staats- 
bahn), die allerdings nie direkt Betreiber war. 


Betrieb der Linien 61 und 62 


Aus betrieblicher Sicht sollten die Jahre trotz 
der überschaubaren Größe des „Netzes“ 
nicht langweilig werden. Die sechsachsigen 
Stadtbahnwagen verkehren im Normalfall 
in Doppeltraktion. In Tagesrandlagen, an 
Sonntagen und zu verkehrsschwachen Zei- 
ten wie beispielsweise während der Schulfe- 
rien fahren diese auch solo. Die Wagen wur- 


Die neue Endhaltestelle P+R Utrecht Sci- 

ence Park soll mit einer sehr großen Kapa- 
zität an PKW-Stellplätzen verstärkt Pendler 
zur Fahrt mit der Tram anregen. Hinter dem 
Gebäude bietet ein Abstellanlage viel Platz 
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Tw 6007+6015 zwischen den Haltestellen Galgenwaard-Stadion und Vaartsche Rijn auf einem 
der Rasengleis-Streckenabschnitte 


Die viergleisige Haltestelle Utrecht Centraal 


Toar oes — 
Centrumzijde ist geräumig gestaltet. Die Menge 


BILDER DIESES BEITRAGS, SOWEIT NICHT ANDERS ANGEGEBEN: NICOLAI SCHMIDT 


an Fahrgästen, die hier ein- und aussteigen, wächst mit der Durchbindung aus dem „Altnetz” 


den in den Jahrzehnten des Betriebs teils um- 
fangreichen Modernisierungen und Umbau- 
ten unterzogen, sodass das Erscheinungsbild 
innen wie außen heute ein deutlich anderes 
als in den Anfangsjahren ist. Während der 
Modernisierung überbrückten ab 2009 Wie- 
ner Wagen den Fahrzeugengpass. 


Sonderlinge im Betrieb 

In 2003 gelangte ein DÜWAG-Großraum- 
wagen nach Utrecht. Der Vierachser mit der 
Nummer 437 der ehemaligen Kleinbahn 
Wesel - Rees - Emmerich (dort Tw 8) kam 
über Bonn und die Museumstram Amster- 
dam nach Utrecht und fand hier als Arbeits- 
wagen weitere Verwendung. Bereits 2011 
wurde das Fahrzeug an das Technikmu- 
seum Historama in Ferlach (Österreich) ab- 
gegeben. 

Zeitweilig gesellte sich 2007 zu Werbe- 
zwecken auch ein Niederflurwagen (Sol&a 
2008) aus dem französischen Mulhouse 
nach Utrecht. Das Fahrzeug vom Typ Citadis 


302 ging nach kurzer Zeit der Präsentation 
wieder zurück zu seinem Heimatbetrieb. 
Ein weiterer Sonderling kam 2008 zum 
Utrechter Betrieb: Ein Schleifwagen von 
Schörling wurde zugekauft und befindet 
sich bis heute in Betrieb. Der Wagen hat 
eine wechselvolle Geschichte, machte in sei- 
nem „Straßenbahnleben“ nach seiner Aus- 
lieferung zunächst Station in München (als 
Atw 2902), ging dann ins Hannoversche 
Straßenbahnmuseum, gelangte anschlie- 
ßend nach Essen (Atw 652), kam wieder zu- 
rück ins Straßenbahnmuseum nach Weh- 
mingen und kam zuletzt unter Beibehalt 
seiner Essener Nummer nach Utrecht. 


Eröffnung der Uithoflijn 

Mit der Eröffnung der neuen Strecke be- 
gann nach langem Warten endlich der Be- 
trieb auf der neuen Linie. Viele Verzögerun- 
gen und Probleme verhinderten eine frühere 
Eröffnung, bereits angestrebte Termine 
mussten verschoben werden. So wurde es 
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trieb auf der Strecke konnte eine schnelle * ر کسر‎ 
Lösung technischer Probleme nicht voran- 
bringen. Zuletzt ging es um die Steuerung 
von Bahnübergängen, deren zu lösende Pro- 
bleme den Eröffnungstermin mehrfach ver- 
streichen ließen. 

Der eigentliche Linienbetrieb, welcher erst 
am Montag, den 16. Dezember 2019 star- 
tete, findet zunächst nur an Werktagen statt. N 
An Wochenenden und Feiertagen müssen \ 
die Fahrgäste nach wie vor auf andere Ver- e 
kehrsmittel zurückgreifen oder laufen. Kei 

Zwischen Betriebsbeginn gegen 6 Uhr E 
morgens und Betriebsschluss gegen 22 Uhr 
wiederum fährt die Bahn tagsüber alle 6 Mi- / \ 
nuten (in den Ferien nur alle 7,5 Minuten). 

Mit der geplanten Verknüpfung der alten DICHTERSWIJ 
Linien (60 und 61) und durchgebundenen 
Fahrten könnte es in Zukunft stündlich bis 
zu 16 Fahrten pro Richtung (statt derzeit ol 
bis zu zehn Fahrten) geben. u 
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Uithoflijn mit neun Haltestellen E 


Die 7,5 Kilometer lange und durchgehend 
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Das erste Straßenbahn- 
system in Utrecht 


as erste Kapitel der Utrechter Straßenbahn begann 

bereits 1879 mit der Eröffnung einer Pferdetram. Erst 
1906 wurde eine elektrische Straßenbahn eröffnet. Zur 
Zeit der größten Ausdehnung gab es fünf Linien sowie 
eine weitere Strecke in das benachbarte Zeist. Verschie- 
dene Unternehmen sorgten für den Aufbau des Netzes, 
welches sich hauptsächlich über das Gebiet östlich des 
Hauptbahnhofs erstreckte. Die letzte Pferdetram stellte 
erst 1923 den Betrieb ein. Für das städtische Netz war das 
Ende dann bereits 1939 gekommen. 

Das endgültige Ende der „alten“ Straßenbahn besie- 
gelte am 2. Mai 1949 die Einstellung der Überlandver- 
bindung Zeist — Utrecht. 

Nur noch wenige Relikte aus der damaligen Zeit las- 
sen sich heute finden, so z. B. Fahrleitungsmasten auf 
der Griftbrug im Ostteil der Innenstadt, die als Denkmal 


mit Infotafel an die alte Tram erinnern. Ein Wartehäus- Tw 15+Bw 41 der Überlandlinie Zeist - Utrecht am NBM-Depot neben dem Staatsbahn- 


chen am Ledig Erf erinnert ebenso an die alte Utrechter hof in Zeist abfahrbereit nach Utrecht, September 1932 118. VELLEKOOP/SLG. NVBS-RAILVERZAME- 
Straßenbahn wie einige Wandhaken der Oberleitung. 
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Tw 74 der Linie 2A im August 1934 am Stationsplein 
W.D.J. CRAMER/SLG. NVBS-RAILVERZAMELINGEN 


Streckenübersichtsplan der neuen Stadt- 
bahn, am westlichen Streckenende schließt 
die Trasse ans Bestandsnetz an LITHOFLUN 


der Stadt. Sie bietet direkte Übergangsmög- 
lichkeiten zu verschiedenen Buslinien und 
relativ kurze Wege zur Bahnsteighalle. An 
etwa der gleichen Stelle endeten bis zum 
Rückbau auf die Westseite schon früher 
auch die Linie 61 und 62. Von der komplett 
überdachten Haltestelle, bei der die zwei 
mittleren Gleise stumpf enden und die äuße- 
ren beiden die Verbindung zum Altnetz dar- 
stellen, geht es Richtung Süden zur Halte- 
stelle Vaartsche Rijn. Die bis zur Endstelle 
durchgehend zweigleisige Strecke verläuft 
zunächst parallel zur Eisenbahn. Ab der auf- 
wendigen Haltestelle Vaartsche Rijn, welche 
direkt über einem Kanal liegt, führt die Stre- 
cke zunächst noch ein längeres Stück ent- 
lang der Eisenbahn und zweigt dann nach 
Osten in Richtung der Haltestelle Galgen- 
waard-Stadion. Im ersten Teil dieses Stre- 
ckenabschnitts wird teilweise mit einer Ge- 
schwindigkeit von bis zu 70 Kilometern pro 
Stunde gefahren. In diesem Abschnitt war 
der Bau mehrerer Brücken nötig, was natür- 
lich hohe Kosten mit sich brachte. 

Im weiteren Verlauf im Bereich Science 
Park liegen die folgenden Haltestellen 
Kromme Rijn, Padualaan, Heidelberglaan, 
UMC/AZU und WKZ/Mäxima dann deut- 
lich dichter zusammen. In diesem Abschnitt 
verkehren auch Busse zusammen mit der 
Straßenbahn auf einer kombinierten Trasse, 
was gleichfalls zu praktischen, kombinierten 
Haltestellen mit unterschiedlichen Umstei- 
gemöglichkeiten führte. Der Endpunkt der 
Strecke ist P+R Utrecht Science Park. Die 
Haltestellenanlage der Stumpfendstelle ver- 
fügt über einen Mittelbahnsteig. Auch hier 
besteht die Möglichkeit zum Umstieg auf 
verschiedene Buslinien. Das neu errichtete 
Parkhaus mit großer Kapazität beherbergt 
unter anderem auch ein Fitness-Studio und 
am Gebäude befindet sich eine Kletterwand. 
Auf der Rückseite des Bauwerks realisierte 
der Verkehrsbetrieb eine große Abstellan- 
lage für die Straßenbahn. 


Spanier für Utrecht 

Auch in Utrecht entschied man sich für das 
erfolgreiche Modell Urbos 100 vom spani- 
schen Hersteller CAF. Für die Linie 22 be- 
stellte der Betreiber U-OV insgesamt 27 fünf- 
teilige Sechsachser dieses Typs. Die Fahrzeuge 
wurden 2015 geordert, die Auslieferung dau- 
erte von 2016 bis 2018. Die Fahrzeuglänge 
beträgt 33 Meter und mit einer Breite von 
2,65 Metern sind die Sechsachser angenehm 
geräumig. Die Wagen werden normalerweise 
ausschließlich in Doppeltraktion eingesetzt. 
Gekuppelt sind die Fahrzeuge mechanisch 
mittels einer Scharfenbergkupplung, während 
die elektrische Verbindung über Kabel, die 
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2 Betriebe 


OBEN Die sehr geräumige Gestaltung 
der 2,65 Meter breiten Wagen 
bietet angenehme Bedingungen für 
die Fahrgäste 


Wiener Stadtbahnwagen im Einsatz 2009-2014 
,۸2ھ‎ dë D, wen 


OBEN RECHTS Im Uithof wurde die Straßen- 
bahn auf einer zentralen Achse sinnvoll MN Y2 


in den Stadtteil eingebettet; teilweise 
auf eigenem Bahnkörper, teilweise auf 
kombinierter Trasse mit Bussen 


RECHTS Spitstram: Kurios waren die 
Jahre mit den ehemaligen Wiener 
Wagen. Am 18. Oktober 2013 

steht am Jaarbeursplein der Zug 
4916+1935+4948 zur Abfahrt bereit 


händisch zu kuppeln sind, läuft. Die Wagen 
erhielten die Nummern 6001-6027 und wer- 
den nun seit der Eröffnung auf der neuen 
Linie 22 eingesetzt. Für den aktuellen Betrieb 
sind 24 Wagen (zwölf gekuppelte Einheiten) 
nötig, drei Wagen dienen als Reserve. 


Bestellung weiterer CAF Urbos 100 
Relativ zeitnah erfolgte die Bestellung einer 
zweiten Serie vom Typ Urbos 100. Die 22 
bestellten siebenteiligen Achtachser wurden 
als Ersatz für die längst in die Jahre gekom- 
menen Altwagen der bestehenden Linien 61 
und 62 von SIG bestellt. Die 41 Meter lan- 
gen Wagen sind technisch mit der ersten 
Serie praktisch identisch und können jeweils 
mit einem Wagen der ersten Serie zu einer 
circa 75 Meter langen Einheit gekuppelt 
werden, was einer Kapazität von bis zu 500 
Fahrgästen pro Zug entspricht. 

Die Wagen erhalten nun die Nummern 
6051-6072, wovon die ersten bereits gelie- 
fert sind und am 4. Dezember 2019 ihre of- 
fizielle Zulassung von der zuständigen Auf- 
sichtsbehörde erhielten. 

Am 18. Januar 2020 fanden auch schon 
erste Testfahrten auf dem neuen Strecken- 
abschnitt in den Uithof in Doppeltraktion 
mit einem Siebenteiler und einem Fünfteiler 
statt. Ausgiebige Tests verschiedenster Art 
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Fi eine besondere Betriebsform zwischen 2009 
und 2014 übernahm der Betrieb aus Wien 
Stadtbahnwagen vom Typ Es und cs. Die Fahrzeuge 
sollten Engpässe durch die notwendig gewordene 
Modernisierung der bestehenden Fahrzeugflotte 
auffüllen. Als „Spitstram” (Linie 260) fuhren die 
Züge zwischen Utrecht Centraal und Nieuwegein 
Zuid praktisch als Verstärkerlinie, die jedoch nicht 
an allen Haltestellen hielt. Die bedienten Haltestel- 
len erhielten zusätzliche Haltestellenschilder, ana- 
log der in Wien verwendeten. Für den Einsatz der 
Wiener Wagen mussten einige Anpassungen vorge- 
nommen werden, dabei behielten sie allerdings ihre 
typische rot-weiße Lackierung ebenso wie ihre Wa- 


Für die Spitstram, die 2009 bis 2014 
fuhr, gab es an den angefahrenen Halte- 
stellen sogar Schilder nach Wiener Art 


gennummern und das Signet der Wiener Linien. 
Nach Abschluss des Modernisierungsprogramms der 
Utrechter Stammwagen gelangten die Wiener Gäste 
2014 dann alle nach Krakau in Polen. 


Nieuwegein Zuid 
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6003+6005 


mit Wagen der zweiten Serie fanden natür- 
lich schon im Jahr 2019 statt. 

Beide Serien sind vorbereitet für die In- 
stallation von CAFs bordseitigem Energie- 
speicher-System „Greentech FreeDrive“, 
was zumindest teilweise den Verzicht auf 
Fahrleitung ermöglichen würde. 


Extrem hohe Kosten für 
die neue Linie 


Wie so oft bei derartigen Projekten, haben 
die Verantwortlichen die Limits im Budget 
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Die Haltestelle Kromme Rijn verfügt 
über eine einfache; aber funktionelle 
Ausstattung, hier mit Zug 


bidek 


sehr stark überschritten. So wurde der Bau 
der neuen Strecke letztlich deutlich teurer. 
Die tatsächlich aufgelaufenen Kosten liegen 
letztlich in etwa bei einer halben Milliarde 
Euro. Damit gehört die neue Straßenbahn- 
linie zweifelsohne zu den teuersten nicht 
unterirdisch trassierten Strecken der Welt. 
Das Budget wurde vermutlich niedriger 
veranschlagt, um einen „akzeptablen“ Kos- 
tenrahmen vorweisen zu können. Der Pro- 
vinz und der Gemeinde Utrecht war aber 
wohl schon mehrere Jahre bekannt, dass 


der Bau der Uithoflijn letzlich deutlich teu- 
rer käme als geplant. 


Nächster Schritt - Umstellung 

des Hochflurnetzes 

Noch 2020 sollen die Arbeiten für die Um- 
stellung der „alten“ Utrechter Stadtbahn in 
Angriff genommen werden. Hierzu ist vor- 
gesehen, den Betrieb ab dem 1. Juni 2020 
für drei Monate ruhen zu lassen. Es müssen 
in dieser Zeit immerhin 24 Haltestellen zu- 
rück- oder umgebaut werden. Ein Betrieb in 
dieser Umbauphase wäre sicherlich kaum 
vorstellbar und so müssen die Fahrgäste mit 
Ersatzbussen vorlieb nehmen. 

Zum Umbauprozess gab es zeitlich zu- 
nächst ambitioniertere Ideen - so sollte bereits 
2018 nach Eröffnung der Uithoflijn (entspre- 
chende Termine für eine Eröffnung konnten 
nicht gehalten werden) ein Umbau innerhalb 
der sechswöchigen Sommerferien erfolgen. 

Nach erfolgtem Umbau werden Bahnen 
auch durchgehend eingesetzt. Die geplante 
Verknüpfung des „Altnetzes“ mit der neuen 
Linie in den Uithof, wird einen deutlichen 
Zugewinn an Attraktivität mit sich bringen. 
So müssen Fahrgäste, die seit dem Rückbau 
der alten Strecke fußläufig von der Ostseite 
auf die Westseite des Hauptbahnhofs gelan- 
gen müssen, nicht mehr den langen Weg 
durch den Bahnhof nehmen, sondern kom- 
men wieder direkt an den Rand der Innen- 
stadt (Haltestelle Utrecht Centraal Cen- 
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Kritik am gigantischen Gesamtprojekt 


war ist es für eine Vielzahl von Fahrgästen at- 

traktiv, in extrem schneller Zeit aus den Außen- 
bezirken nach Utrecht Centraal und den südlichen 
Rand der Innenstadt zu kommen - besonders auch 
nach der avisierten Durchbindung der Altlinien - al- 
lerdings sind die Verkehrsströme außerhalb der 
Stadtbahn direkt in die Innenstadt nach wie vor sehr 
groß, weil das Zentrum nur sehr bedingt durch die 
neue Stadtbahnverbindung erschlossen ist. So sind 
trotz der durch die teure Tram neu geschaffenen gro- 
Ben Kapazitäten nach wie vor Doppelgelenkbusse 
aus dem Uithof Richtung (nördliche) Innenstadt 
nötig. Inwieweit sich in diesem Zusammenhang eine 
Entlastung beim Autoverkehr und Radverkehr ent- 
wickelt — beide Verkehrsträger stauen sich regelmä- 
Big an neuralgischen Punkten der Stadt — muss sich 
ebenso erst zeigen. Wie lange sich die einge- 
schränkten Betriebszeiten auf der nur werktags 


trumzijde) oder an den südlichen Rand der 
Innenstadt (Haltestelle Vaartsche Rijn). 
Rückläufigen Fahrgastzahlen in den letzten 
Jahren soll dies entgegenwirken. 


Umbau Depot Nieuwegein 


Im Zusammenhang mit der Neuausrichtung 
der Utrechter Straßenbahn fanden in den 
letzten Jahren auch beim Depot in Nieuwe- 
gein Umbauten statt, die aufgrund ihres 
Umfangs praktisch einem Neubau gleichen. 
So wurden Hallen neu errichtet, Gleisanla- 
gen angepasst und in weiten Teilen neu an- 
gelegt. Die offizielle Eröffnung des moder- 
nisierten Betriebshofs fand im Vorgriff auf 
die Eröffnung der Uithoflijn am 28. No- 
vember 2019 statt. 


Das System wird zukunftsfest 


In den Niederlanden zeigt sich immer wieder, 
dass Bauprojekte anderen Maßstäben folgen, 
als man es vielleicht von Deutschland ge- 


fahrenden Uithoflijn aufrechterhalten lassen, ist 
eine weitere spannende Frage. Die Ausrichtung auf 
die Hauptnutzer macht zwar sicherlich Sinn, aber 
inwieweit der Rest mit diesem eingeschränkten An- 
gebot leben will? Vermutlich wird sich die Ein- 
schränkung aber nicht lange halten können. 

Was die Kosten des Projekts angeht, stellt sich 
natürlich die Frage, ob nicht zu einem günstigeren 
Preis gute Lösungen möglich gewesen wären. Un- 
abhängig von Kostensteigerungen, die ja leider 
fast immer auftauchen, hätte man sowieso in nä- 
herer Zukunft große Investitionen tätigen müssen, 
so unter anderem für den Austausch der Altwa- 
gen. Die höheren Investitionskosten für die Neu- 
ausrichtung der Utrechter Straßenbahn, und dazu 
gehören natürlich auch die Umbaukosten für das 
Altnetz, können sich allerdings in der Zukunft be- 
zahlt machen. 


wohnt ist. Nicht selten verlaufen Planungs- 
und Entscheidungsprozesse deutlich schnel- 
ler. Innerhalb dieser Prozesse wird oft flexibel 
gearbeitet, grundsätzliche Entscheidungen 
werden manchmal erst spät getroffen, wäh- 
rend weitere Dinge des Planungsprozess 
davon unbenommen bereits voranschreiten. 
Groß planen und schnell umsetzen, ist durch- 
aus in der jüngeren Geschichte der Nieder- 
lande bei vielen Bauten zu erkennen. 
Manch Entscheidung mutet schon reich- 
lich kurios an, aber in Utrecht zeigt sich, 


RECHTS Ein absoluter 
Klassiker unter den 
Arbeitsfahrzeugen 
fand auch den Weg 
nach Utrecht. Der 
Schleifwagen 652 
von Schörling, im 
Mai 2017 im Depot 
der Utrechter Tram 


dass die Weichen für das Stadtbahn-System 
in Richtung Zukunft gestellt wurden. Die 
grundlegende Weichenstellung, eine neue 
Linie als Niederflurtram zu bauen und das 
bestehende System komplett umzurüsten, 
kann einem weiteren Ausbau sehr dienlich 
sein. Die immer wieder diskutierten Pro- 
bleme von oberirdisch geführten Hochflur- 
systemen, wie zum Beispiel in Hannover 
oder auch Stuttgart im Zusammenhang mit 
oberirdischen Hochbahnsteigen, gehören in 
Utrecht der Vergangenheit an. Ein weiterer 
Ausbau als klassische Straßenbahn ist nun 
deutlich leichter zu realisieren. In diesem 
Zusammenhang wird bereits über einen 
Ausbau nach Zeist, wohin es bereits in der 
ersten Ära der Utrechter Straßenbahn eine 
Straßenbahn gab, nachgedacht. Wenn auch 
kostspielig, hat man in Utrecht die richtigen 
Entscheidungen für ein kostengünstiges und 
gleichzeitig leistungsfähiges Straßenbahn- 
system getroffen. 

Die Stadt Utrecht steht immer etwas im 
Schatten von Amsterdam, Den Haag und 
Rotterdam, ist aber sicherlich einen Besuch 
wert, zumal sie sehr zentral gelegen ist. 
Wenn auch überschaubar, bietet die Stadt 
nicht nur dem Straßenbahn-Interessierten 
einiges. Vor allem, wer nochmal den Kom- 
fort der alten Stadtbahnwagen von SIG er- 
leben möchte, sollte sich mit einem Besuch 
nicht mehr allzu viel Zeit lassen. 


NICOLAI SCHMIDT 


LINKS Die Tage für 
das alte" System 
sind gezählt: In we- 
nigen Monaten wer- 
den nicht nur die 
Hochbahnsteige, 
sondern auch die 
komfortablen 
Sechsachser von 

SIG aus dem Stadt- 
bild komplett ver- 
schwunden sein 


Martin Weltner 
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Eisenbahngeschichte 1900 bis 1960 
in Fotos aus dem Ullstein-Bildarchiv 
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zigartige Aufnahmen _ 
berühmtesten deutschen 


Pressebildagentur Ullstein Bild 


Ullstein. Bild wirbt für sich selbst mit d 


Leidenschaft für Fotografie. Dies Bildb 
koppelt die Fotoleidenschaft mit der 358 
für die Eisenbahn und zeigt die bewegte 
Bahnjahre 1900 bis 1960 in außerordentlichen 
Motiven. Seltenes Bildmaterial aus den Schät- 
zen des Bildarchivs weiß zu faszinieren. Da es’ 
„sich oftmals um Fotos handelt, die von Presse 
“fotografen aufgenommen wurden, erlebt man e 
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VON me ٦ Eisenbahn 
UND 27, im Zweiten Weltkrieg 


Man Blitzkrieg bis zem Intergang 
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Weitere Eisenbahntitel finden Sie unter WWW.GERAMOND.DE 
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Der Probezug des Jahres 1955 von de 
Türseite. Er besaß zunächst eine gerade 
Stirnfront und ein sichtbares Fahrgestell 
und blieb in dieser Form ein Einzelstück 
SLG. PAUL-HEINZ PRASUHN/ARCHIV AXEL REUTHER 


„Ackerwagen” | 


Unikate & Exoten & Exoten. 


Die dreiachsigen Bremer Sattelgelenkwagen E In vielfacher Hinsicht stellten die Mitte der 
1950er entstandenen Gelenkzüge der Hansestadt etwas Besonderes dar. Einem teilweise aus 
Zweiachsern umgebauten Einzelstück folgte eine Serie Neubauten, welche die ersten Sattelwagen 
für Deutschland darstellten. Ihr harter Lauf trug ihnen den Spitznamen „Ackerwagen” ein 


reiachsige Sattelgelenkwagen besaß 

die Hansestadt nicht nur in Form 

von Triebwagen, sondern auch als 

baulich gleichartige Beiwagen. Be- 
reits 1940 hatte die Bremer Straßenbahn be- 
gonnen, für ihren starken Berufsverkehr 
große, zweiachsige Stahlwagen selbst zu 
bauen beziehungsweise von der Waggon- 
bauindustrie bauen zu lassen und als Drei- 
wagenzüge aus Trieb- und zwei Beiwagen 
einzusetzen. Ende der 1940er hatte der Ver- 
kehrsbetrieb zur Auffüllung der im Krieg 
gerissenen Lücken daran angeknüpft, ehe 
1953/54 die Lieferung von vierachsigen 
Großraumzügen begann. Anschließend soll- 
ten in eigener Werkstatt noch einmal zehn 
zweiachsige Triebwagen entstehen. Die mit 


Tw 651 der 1953-54 begonnenen, aber 
nicht beendeten Serie neuer Zweiachser 
mit passendem Beiwagen. Bauteile dieser 
Serie fanden für die neuen dreiachsigen 
Gelenkwagen Verwendung 

DIETER WALTKING/SLG. AXEL REUTHER 
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Fahrgastfluss ausgestatteten Großraumwa- 
gen hatten gezeigt, dass diese Abfertigungs- 
art die Betriebsabwicklung beschleunigte, 
diese aber einen großen Dreiwagenzug nicht 
zu ersetzen vermochten, der wiederum mit 
drei Schaffnern einen nicht länger vertret- 
baren Personalbedarf hatte. Der Verkehrs- 
betrieb und die örtliche Waggonbau Hansa 
stellten daher Überlegungen an, wie ein Zug 
für Fahrgastfluss mit ausreichendem Fas- 


sungsvermögen konstruiert werden kann, 
der aber kostenmäßig unter den Großraum- 
zügen lag. 


Sparsamkeit als Triebfeder 

Es schien sinnvoll, dabei auch die Möglich- 
keit eines kostengünstigen Umbaus der vor- 
handenen Stahl-Zweiachser zu berücksich- 
tigen. Mit dem Lösungsvorschlag wurde 
weitgehend technisches Neuland beschrit- 


Technische Daten 


Triebwagen 
Gesamtlänge über Kupplung 16,00 m 
Breite: 2,20 m 
Höhe: 3,20 m 
Achsabstand im Fahrgestell: 2,80 m 


Abstand der Nachläuferachse vom Gelenkpunkt: 


4,20 m 
Fußbodenhöhe über SO: 0,91 m 
Raddurchmesser Fahrgestell: 0,85 m 
Raddurchmesser Einzelachse: 0,67 m 
Leergewicht: 17,0t 
Platzangebot: 33 Sitz-/ 

94 Stehpl. 
Motoren/Leistung: 2x 76 kW 


ten. Die Umrüstung von Zweiachsern zu 
Gelenkwagen steckte Mitte der 1950er noch 
in den Anfängen und der erste derartige Ver- 
such in Hamburg 1953 sowie die gerade ge- 
planten Fahrzeuge sahen die Verbindung 
von Trieb- und Beiwagen durch ein schwe- 
bendes Gelenk vor. Bremen entschied sich 
hingegen dafür, an die abgeschnittene hin- 
tere Plattform des Zweiachsers mit einer Ge- 
lenkverbindung ein neues Wagenteil aufzu- 
satteln und dieses auf einer einzelnen 
Laufachse abzustützen. Ganz neu war diese 
ungewöhnliche Lösung nicht, denn bereits 
1948 hatte die Straßenbahn im italienischen 
Genua auf diese Weise Zweiachser aus den 
1920ern verlängert, war aber bei weiteren 
derartigen Umbauten 1949 zur Verbesse- 
rung der Laufeigenschaften auf ein kleines 
zweiachsiges Drehgestell unter dem Nach- 
läufer übergegangen. Weitere Sattelgelenk- 
wagen entstanden ab 1950 als Typ RT 52- 
62 im lettischen Riga. Ob die Konstrukteure 
in Bremen von diesen Bauarten Kenntnis 
hatten, ist nicht bekannt. 


Gelenk- statt Großraumzüge 


Bremen plante aber nicht nur den Bau von 
Triebwagen, sondern auch von gleicharti- 
gen Beiwagen ohne Motorisierung, um so 
eine Zuggarnitur mit sehr hohem Fassungs- 
vermögen zu erhalten. Für deren Einsatz 
reichten nur noch zwei Schaffner, die zudem 
mit einem festen Sitzplatz am Heck verbes- 
serte Arbeitsbedingungen vorfanden. 

Nach vier Einheiten endete 1955 der Bau 
der Zweiachser, stattdessen entstand ein Ge- 
lenk-Probezug in Zusammenarbeit mit 
Hansa-Waggonbau, bei dem für die Zwei- 
achser schon vorhandene Elemente das Vor- 
derteil lieferten, während der gegenüber 
dem Vorderwagen etwas kürzere Auflieger 
und die Gelenkverbindung Neubauten dar- 
stellten. Das einachsige Laufgestell samt 
Bremse kam von der Maschinenfabrik Ess- 
lingen. Die Gelenkverbindung aus zwei 
übereinander liegenden, sich verdrehenden 
Metallringen trug die kreisförmige Brücken- 
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Beiwagen 
16,00 m 
2,20 m 
3,20 m 
2,80 m 
4,20 m 
0,91 m — 
0,78 m 
0,67 m 
12,0t Aufnahme der Bremsen sind gut zu erkennen 
35 Sitz-/ 
98 Stehpl. 
Der erste 
Serienzug 
von der Tür- 
seite im 
Jahre 1957 
auf seiner 
Stammlinie 4 
GERD LEIMBACH/ ff $ 
sLG.VDVA E 


BRETTEN 


Seitenansicht und Grundriss des dreiachsigen Bremer Gelenkzuges 


SLG. AXEL REUTHER 


Gelenkbeiwagen 1917 aus der Serienlieferung von der Heckseite 1957. Die Ein- 
stiegsverhältnisse und die Bauart des einachsigen Laufwerks samt Träger für die 
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platte und war nach außen mit Faltenbälgen 
verkleidet. 


Serie folgt auf Probezug 


Der 33 Meter lange Zug (Tw 901 + Bw 
1901) beeindruckte durch sein Fassungsver- 
mögen von 260 Personen bei drei Mann 
Personal, womit sich der Zweck des Baus 
trotz der verglichen mit Drehgestellwagen 
mäßigen Fahreigenschaften erfüllte. Der 
harte Lauf trug den Zügen den Spitznamen 
„Ackerwagen“ ein. 

Von 1956 bis 1958 entstanden 27 Serien- 
züge (Tw 902-928, Bw 1902-1928). Die 
Vorderwagen baute die Bremer Straßen- 
bahn selbst, die Nachläufer lieferte Hansa- 
Waggon und der Zusammenbau erfolgte in 
einem Betriebshof. Auch hier fanden Bau- 
teile, die für geplante Zweiachser schon vor- 
handen waren sowie solche ausgemusterter 
Fahrzeuge Verwendung. Dies half, die Kos- 


ten niedrig zu halten. Die Triebwagen der 
Serie erhielten eine schräggestellte Front- 
scheibe, die Schürzen der Vorderwagen hat- 
ten die Ingenieure über die beim Probezug 
noch sichtbaren Fahrgestelle heruntergezo- 
gen. Der Probebezug erhielt 1958 schließ- 
lich eine Anpassung an die Serie. Nachdem 
es Hansa Waggonbau 1958 gelang, einen vier- 
achsigen Gelenkwagen auf Drehgestellen mit 
erheblich besseren Fahreigenschaften zu kon- 
struieren, unterblieb der Weiterbau der Drei- 
achser, wovon gemäß der Planung noch sieben 
weitere Züge hätten kommen sollen. Die Drei- 
achser standen bis 1972 im regulären Linien- 
dienst und wurden bis 1977 noch für Verstär- 
kungsfahrten verwendet. Die 1970 noch 
vorhandenen Fahrzeuge erhielten dann neue 
Nummern: Tw 831-856 und Bw 931-948. 
Einer der Triebwagen überlebte als Partywa- 
gen und gehört heute zur betriebsfähigen Mu- 
seumsflotte. AXEL REUTHER 


45 


Die Straßenbahn der 
südukrainischen Indus- 
triestadt Mykolajiw hat 


heute. noch sechs K1 und 

"drei T6B5-Yug im 
Fahrzeugbestand. Einer 
der T6B5-Jug präsentiert 
sich im attraktiven 
Hauslack am 10. Juli 2019 
an der Haltestelle 
Schwarzmeer-Schiffbau- 
werft dem Fotografen 
TONY LAAKE 


Der Straßenbahn-Hersteller 
Tatra-Yug Hervorgegangen aus 
einem Joint-Venture von CKD Praha und 
dem Raketenhersteller Juschmasch, 

baut Tatra-Yug im ukrainischen Dnipro 
inzwischen moderne Niederflurfahrzeuge 


BEZ? ie Straßenbahnbetriebe der Ukraine 
CG sind heute bekannt für eine Vielfalt 
۴ von unterschiedlichen Fahrzeugty- 
pen. Darunter befinden sich neben 
Triebwagen aus sowjetischer Produktion 
vor allem Tatrawagen, die zum einen fabrik- 
neu aus der damaligen Tschechoslowakei 
geliefert wurden oder gebraucht aus der 
Tschechischen Republik, der Slowakei, 
Deutschland und auch Lettland kamen. 
Doch längst nicht alle Tatrawagen in der 
Ukraine stammen aus dem CKD-Werk in 
Prag. Bis heute fertigt der Hersteller Tatra- 
ug in Dnipro Straßenbahnfahrzeuge vor 
allem für den ukrainischen Markt, 2017 
konnte das Unternehmen mit dem Erhalt 
einen Auftrags über 15 Wagen aus Alexan- 
dria seinen ersten Exporterfolg feiern. 


Die Linie 1 in 


Die 1993 gegründete Tatra-Yug ist ein Joint 
dem Stadtzentrum und dem Donezker Maschinenwerk (DMZ). An der Endstelle DMZ geben sich Venture der beiden beteiligten Unternehmen 
die K1 3014 und 3023 am 13. Mai 2013 ein Stelldichein MARTIN JUNGE CKD Tatra und des Raketenherstellers 
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Großraumwagen 
T3M-Yug K1 
Länge (mm) 15.300 15.620 
Breite (mm) 2.500 2.500 
Höhe (mm) 3.145 3.145 
Sitzplätze/gesamt 40 (168) (170) 
Gefertigte Stückzahl 38 72 


Juschmasch. Die Produktion findet bis 
heute in Dnipro statt, während sich der Fir- 
mensitz im 400 Kilometer entfernten 
Odessa befindet. Zunächst entstanden in 
den Fabrikhallen von Tatra-Yug vierachsige 
Triebwagen T6B5 (in den Ländern der ehe- 
maligen Sowjetunion auch als T3M be- 
kannt) als Lizenzbauten von CKD Tatra. 
Dabei haben die Mitarbeiter von Tatra-Yug 
die Fahrzeuge in Dnipropetrowsk (heute: 
Dnipro) lediglich komplettiert, die Wagen- 
kästen stammten aus Prag und besaßen 
sogar CKD-Fabriknummern. Äußerlich 
waren diese T6B5 nur am angebrachten 
Emblem von Tatra-Yug/JuMZ erkennbar. 
Diese „ukrainischen“ T6B5 wurden in 38 
Exemplaren gebaut und stehen bis heute in 
verschiedenen Straßenbahnbetrieben der 
Ukraine im Dienst. 


ger > / 
Die beiden ersten Triebwagen gingen an den 
Verkehrsbetrieb der ukrainischen Haupt- 
stadt Kyjiw (Kyivpastrans, KPT), wo sie bis 
heute im östlichen Teilnetz Darnyza fahren. 
Nach dem Konkurs von CKD Praha und 
dem folgenden Ende des Lizenzvertrages be- 
gann die eigenständige Entwicklung und 
Konstruktion durch Tatra-Yug, aus der 
2002 der Prototyp des Fahrzeugtyps K1 re- 
sultierte. Äußerlich ist die Verwendung von 
T6BS5-Wagenkästen nicht zu übersehen, le- 
diglich die Front- und die Heckpartie erhiel- 
ten ein überarbeitetes Design. Auch die 
Türen erfuhren eine Änderung, statt der 
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Gelenkwagen 
K1M K1M8 K-1E6 K-1M6 
15.638 30.638 22.000 26.800 
2.500 2.500 2.200 2.500 
3.145 3.145 3.150 3.500 
(161) 67 (287) 30(206) 51 (267) 
10 4 3 1 


Falttüren verbaute Tatra-Yug Außen- 
schwenktüren. Diese konnten sich, wohl 
auch durch die kompliziertere Ersatzteilhal- 
tung, nicht durchsetzen, sodass später wie- 
der Falttüren Verwendung fanden. Im Ge- 
gensatz zu den T6B5 verfügen die 1 
jedoch über eine moderne elektrische Aus- 
rüstung und Steuerung. Getestet wurde der 
Prototyp fast zwei Jahre lang in Kyjiw, 
bevor er nach einer Anpassung an die Seri- 
enfahrzeuge nach Konotop kam. Den Über- 


Donezk hat neben über 20 Stück K1 

auch sechs T6B5-Yug im Bestand, von 
denen 4001 am 13. Mai 2013 auf der 
Linie 8 fuhr 


MARTIN JUNGE 


Schweißarbeiten beim Rohbau 
von Fahrzeugrahmen 


Einblick in die Produktionsanlagen 
von Tatra-Yug in Dnipro 
TATRA-YUG/ANDREY KHRUTSKY (2) 


gang vom T6B5 zum K1 markieren zudem 
die beiden Triebwagen 3007 und 3008 in 
Donezk: Äußerlich im Erscheinungsbild der 
T6B5, sind sie durch eine veränderte Be- 
leuchtung und eine neue Steuerung tech- 
nisch betrachtet bereits K1. Einher mit die- 
ser neuen Fahrzeuggeneration begann auch 
ein neues System der Fabriknummern. 
Diese sind zusammengesetzt aus den letzten 
beiden Ziffern des Baujahres und einer drei- 
stelligen, laufenden Nummer. Damit geben 
diese Fabriknummern auch Aufschluss über 
das Produktionsjahr, das sehr oft nicht 
gleich dem Jahr der Auslieferung ist und so 
auch Rückschlüsse auf die Produktion zu- 
lässt. 


Der Prototyp des K1 überzeugte offenbar, 
denn in der Folge kam es zu Bestellungen die- 
ses Fahrzeugtyps aus vielen Städten der 
Ukraine. Damit ist der K1 bis heute das zah- 


lenmäßig erfolgreichste Modell von Tatra- 
Yug. Allein 25 Triebwagen dieses Typs sind 


Innenaufnahme von K-1M6 511 in Kyjiw. Gut zu erkennen sind der Nie- 
derflurteil wie auch die teilweise Anordnung von Sitzplätzen in Längs- 


richtung, an den Endteilen gibt es Stufen im Gang 


in Donezk unterwegs, während viele Ver- 
kehrsbetriebe aufgrund des vergleichsweisen 
hohen Preises und des geringen zur Verfügung 
stehenden Budgets nur kleinere Stückzahlen 
beschaffen konnten. Auch wenn die K1 eine 
erste, dringend benötigte Verjüngung der 
größtenteils deutlich veralteten Fahrzeug- 
parks boten, blieb der Erfolg vor allem aus 
qualitativen und konstruktiven Gründen den- 
noch überschaubar: Von den 72 gebauten 1 
stehen heute nicht mehr alle in Betrieb - so 
musterten Donezk und Mariupol bereits ei- 
nige Fahrzeuge aus, in Luhansk ruht der Be- 
trieb seit Beginn des Krieges in der Ostukraine 
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Triebwagen 511 vom Typ K-1M6 ist der neueste Zuwachs der Straßenbahn in Kyjiw. Eingesetzt wird er im östlichen Netz vornehmlich montags 
bis freitags. Die weiteren neun Fahrzeuge des gleichen Typs lassen unterdessen auf sich warten 


egan 


MIRCO CZERWENKA 


gänzlich und in weiteren Städten sind die 
Fahrzeuge öfter längerfristig abgestellt. 


Auch Gelenkwagen aus Dnipro 


Aus dem K1 leitete Tatra-Yug zwei weitere 
Modelle ab. Zum einen den nur viermal ge- 
bauten K1M8 - einen dreigliedrigen Gelenk- 
triebwagen für aufkommensstarke Straßen- 
bahn- und Schnellstraßenbahnstrecken - zum 
anderen den teilniederflurigen KIM. der 
einen in etwa gleich langen Wagenkasten wie 
der K1 aufweist und so in drei ukrainischen 
Städten den Einstieg in das Niederflurzeitalter 
markierte, auch wenn dieser Typ ebenfalls nur 


Ein Einzelgänger in Odessa ist der T6B5-Jug 7001, dessen Stammlinie 
die 5 ist, die einen Busbahnhof mit dem Badeort Arkadija verbindet. 
Der Vierachser zeigt sich bereits in den neuen Hausfarben lackiert 


MIRCO CZERWENKA 
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in geringer Stückzahl produziert wurde. Wäh- 
rend der K1M8 trotz erfolgreicher Erprobung 
in Dnipro nur auf der Schnellstraßenbahn im 
westlichen Teilnetz von Kyjiw zum Einsatz 
kommt, sind immerhin acht K1M in Kyjiw 
(Darnyza) unterwegs und jeweils einer in 
Odessa und Mariupol. Nicht nur die prekäre 
finanzielle Situation vieler ukrainischer Be- 
triebe ließ keine weiteren Bestellungen zu; 
mittlerweile gab es auch interessante Alterna- 
tiven zu den Fahrzeugen von Tatra-Yug, bei- 
spielsweise durch Umbauten oder Gebraucht- 
fahrzeuge, die insbesondere in den Betrieben 
der Slowakei und der Tschechischen Republik 
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Ein K1 als Geschenk 


urios war die Geschichte eines K1 in Myko- 

lajiw: Dieser wurde nicht durch den Verkehrs- 
betrieb geordert, sondern den Arbeitern eines 
Turbinenherstellers geschenkt. Allerdings hatten 
diese mit „ihrem“ Fahrzeug nur wenig Freude: 
2010 eingetroffen, wurde es 2016 an Tatra-Yug 
zurückgegeben, ohne einen einzigen Kilometer 
im Linienverkehr zurückgelegt zu haben. 


zahlreich verfügbar waren und technisch den 
bereits eingesetzten Tatrawagen glichen. In 
der Folge beschafften die Betriebe lieber ge- 
brauchte T3, T4, KT4D und T6 in höheren 
Größenordnungen, mit dem Vorteil, dass 
Werkstätten und Personal mit bekannter 
Technik arbeiten konnten. Dabei darf aller- 
dings auch nicht außer Acht gelassen werden, 
dass die Betriebsbedingungen in der Ukraine 
allgemein nicht mit denen Mitteleuropas ver- 
gleichbar sind und auch die technischen Mög- 
lichkeiten bei der Wartung teilweise sehr gro- 
ßen Einschränkungen unterliegen. 


Neue Konkurrenz aus dem Ausland 


Die Hauptstadt Kyjiw bestellte zudem eine 
größere Anzahl von Niederflurfahrzeugen für 
die Schnellstraßenbahnstrecken beim polni- 
schen Konkurrenten PESA und stornierte be- 
reits bestellte K1 bei Tatra-Yug wieder. So 
stand der Fortbestand des Unternehmens 
Tatra-Yug insgesamt infrage. Dies einerseits, 
weil die wirtschaftlichen Bedingungen in der 
Ukraine sich bedingt durch den Konflikt im 
Osten des Landes und auf der Krim sowie die 
Embargos zwischen Russland und der 
Ukraine negativ entwickelten und zweitens 
weil ruchbar wurde, dass es um die Ferti- 
gungsqualität der K1 nicht immer gut bestellt 
war und so relativ neue und teure Fahrzeuge 
entweder ausgemustert wurden oder aufwen- 
diger Hauptuntersuchungen bedurften. In der 
Folge konnte Tatra-Yug 2014 und 2015 kein 
einziges Fahrzeug verkaufen, was sich auch 
auf die Mitarbeiterzahl niederschlug; heute 
sind je nach Auftragslage stets nur 100 und 
200 Menschen bei Tatra-Yug beschäftigt. Den 
Bedarf für neue Wagen der ukrainischen 
Straßenbahnbetriebe decken heute weitge- 
hend die drei Hersteller Tatra-Yug, PESA 
und Electron aus Lwiw (Lemberg). 


Neue Niederflur-Typen 

Tatra-Yug reagierte auf den neuen Bedarf mit 
der Entwicklung entsprechender Fahrzeugty- 
pen, einem vollständigen Gelenktriebwagen 
(K-1T206), einem dreiteiligen, teilniederflu- 
rigen und klimatisierten Gelenktriebwagen 
(K-1M6) und einem zweiteiligen, hochfluri- 
gen Gelenktriebwagen (K-1E6). Während der 
K-1T206 bisher nur auf dem Papier existiert 
und noch keine Bestellungen vorliegen, wer- 
den zehn Stück des Typs K-1M6 an KPT ge- 
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AN 


Nur vier K-1M8 wurden gebaut - alle stehen bis heute im westlichen Teilnetz von Kyjiw vor- 


Be 


= Wagen von Tatra- 


os SEK 


nehmlich auf den Linien 1, 2 und 3 im Einsatz. Am 10. Mai 2013 befährt K1M8 503 die wul. 


Symyrenka in Richtung der Endstelle Michajliwska Borschtschahiwka 


ger 


Der erste Exportauftrag von Tatra-Yug umfasst 15 Fahrzeuge des Typs K-1E6A. Mm 


TONY LAAKE (2) 


E -Er 


D 


erweile sind 


vier Triebwagen ausgeliefert. Der erste von ihnen wartet am 16. März 2019 an der Endhalte- 


stelle San Stefano auf die Rückfahrt in Richtung Stadtzentrum 


liefert, wobei - nicht untypisch für die ukrai- 
nische Hauptstadt - aktuell unklar ist, ob 
und wann die weiteren Exemplare zur Aus- 
lieferung kommen. Der erste Vertreter ist seit 
2018 in der ukrainischen Hauptstadt unter- 
wegs und befördert seit dem Frühjahr 2019 
auch Fahrgäste. Zuvor durchlief der K-1M6 
intensive Tests im topographisch anspruchs- 
vollen Straßenbahnnetz von Kamjanske 
sowie auch in Dnipro. 

Der erste Auslandsauftrag kam aus dem 
ägyptischen Alexandria, dorthin liefert Tatra- 
Yug seit dem Frühjahr 2019 insgesamt 15 
Triebwagen K-1E6 aus. Mit der neuen Ty- 
penreihe K-1 einher geht eine Neukonstruk- 
tion der Wagenkästen und somit eine Abkehr 
von den bislang noch verwendeten Wagen- 
beten der T6B5 aus den 1990ern. Dennoch 
sind Ähnlichkeiten zu den Tatrawagen nicht 
zu übersehen, so zum Beispiel bei der Aus- 
führung der Fenster und Türen des K-1E6. 


KARSTEN PAETZOLD 


Weiter im Portfolio des Unternehmens sind 
auch K1, KIM und K1M8, schon seit meh- 
reren Jahren gingen jedoch keine Bestellun- 
gen zu diesen Fahrzeugtypen mehr ein. Erst 
im Oktober 2019 schrieb Kamjanske die Lie- 
ferung von zwölf teilniederflurigen Straßen- 
bahntriebwagen aus, deren Parameter exakt 
jenen der K1M entsprechen. Allerdings hat 
der Verkehrsbetrieb diese Ausschreibung zwi- 
schenzeitlich zurückgezogen. 

Die Akquise neuer Kunden geht unterdes- 
sen voran: Neben einem Stand auf der Inno- 
Trans 2018 in Berlin war Tatra-Yug 2019 
auch beim Mobilitätsgipfel im südafrikani- 
schen Johannesburg vertreten. Es bleibt 
spannend, wie sich Tatra-Yug insgesamt auf 
dem Markt behauptet und ob künftig wei- 
tere Exportaufträge folgen. MARTIN JUNGE 


Der Autor dankt Inessa und Wadym Kerdi- 
vara von Tatra-Yug für die Unterstützung. 
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HORIE ھ٦‎ 


Kein Vergleich zu den Obussen 20 Jahre zuvor: Bezüglich ihrer Konstruktion hatten sich die ersten Obusse der „Neuzeit”, wie hier ein Wagen der 


Linie Mettmann - Gruiten, von der Ähnlichkeit mit einer Pferdekutsche zur geschlossenen Bauformen abgewandt 


Fahrzeugentwicklung bei Obussen, Teil 2 (1930-1949) 


FRIEDRICH GRÜNEWALD SLG. VDVA (2) 


Die „Neuzeit“ des 


Obusses ab 1930 ging mit einer fortschrittlichen Fahrzeugentwicklung einher, welche sich 
auch in der Produktion von Einheitstypen niederschlug. Trotz einer Unterbrechung 
im Zweiten Weltkrieg setzten die genormten Obusse wichtige Entwicklungstendenzen 


ie Frühzeit des Obus zwischen 
\etwa 1900 und 1930 zeigte eine 
| Entwicklungslinie von der schlich- 
testen Fahrzeugbauart ähnlich 
einer Eege bis zu den ersten Dop- 
peldeckerbussen in Großbritannien. Auch 
aufgrund der Kurzlebigkeit von Obusanla- 
gen war vor allem von Erprobungen, De- 
monstrationen und vorerst zaghaften tech- 
nischen Weiterentwicklungen wenig zu 
sehen. Gerade in Deutschland hatte sich - 
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im Gegensatz zu Großbritannien, Frank- 
reich oder den USA - im letzten Jahrzehnt 
nichts neues auf diesem Sektor getan. Die 
hiesige Industrie wagte also erst nach einer 
langen Pause Ende der 1920er erstmals wie- 
der den Versuch, Oberleitungsfahrzeuge an 
die Verkehrsbetriebe zu verkaufen. Vorrei- 
ter war die AEG, welche auf Fahrgestellen 
von Hansa-Lloyd diverse Obusse zur Güter- 
und vor allem Personenbeförderung anbot. 
Im Lieferprogramm konnten potentielle In- 


teressenten zwischen Zwei- und Dreiach- 
sern, Ein- oder Doppelstöckern wählen. Al- 
lerdings fand sich vorerst kein Abnehmer. 


cklungszeita 

Mit der Eröffnung der a zwischen 
Mettmann und Gruiten am 28. August 
1930 wurde die „Neuzeit des Obusses“ als 
zweite Entwicklungsphase auch in Deutsch- 
land eingeleitet. Der neue Betrieb, welcher 
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die erste Obus-Neueröffnung in Deutsch- 
land seit 1912 darstellte, setzte den Aus- 
gangspunkt zum einen für die weitere Ver- 
breitung neuer Betriebe und zum anderen 
für neue Fahrzeuggenerationen. Auf Krupp- 
Fahrgestellen und mit einer elektrischen 
Ausrüstung von AEG lieferte die Waggonfa- 
brik AG Krefeld-Uerdingen zwei neuartige 
Wagen. Es handelte sich um Sechsrad- 
Obusse, jedoch nicht um Dreiachser. Die 
Länge bemaß 9,3 Meter, die des geschlosse- 
nen Aufbaus 8,7 Meter. Der Zustieg zu den 
30 Sitz- und 17 Stehplätzen erfolgte über die 
vordere Tür, der Ausstieg über die hintere. 
Insgesamt leisteten die neuartigen Fahrzeuge 
89 Kilowatt, was bei Steigungen bis elf Pro- 
zent noch eine angemessene Beschleunigung 
ermöglichte. Insgesamt bewährte sich die 
Obusanlage Mettmann — Gruiten bestens, 
weshalb auch fahrzeugseitig starke Entwick- 
lungstendenzen gesetzt werden konnten. 

Die positiven Erfahrungen animierten den 
Betreiber des ersten deutschen Obusses der 
„Neuzeit“, das Rheinisch-Westfälisches Elek- 
trizitätswerk (RWE), dazu, zwischen Idar und 
Tiefenstein 1931 eine zweite Strecke zu errich- 
ten. Es folgten 1933 und 1935 zwei Linien in 
Berlin sowie 1936 in Oldenburg. Allen Betrie- 
ben gemein war, dass deren Fahrzeuge deut- 
lich unterschiedliche technische Ausführun- 
gen aufwiesen und eher dem Charakter von 
Versuchswagen entsprachen. Oldenburg 
setzte ebenfalls zwei wichtige Voraussetzun- 
gen für die Weiterentwicklung von Obussen: 
Einerseits widerlegten die Verkehrsbetriebe 
die geläufige These, dass ein Obusverkehr für 
Anhänger ungeeignet sei. So erhöhten sie 
durch einen Anhängerbetrieb die Kapazitäten 
auf ein Niveau von Straßenbahnen mit Bei- 
wagen und Autobussen mit Anhängern, 
womit für eine schnellere Wirtschaftlichkeit 
von Obus-Anlagen geworben werden konnte. 

Schließlich sollte auch der beförderungs- 
starke Anhängerverkehr dem Obus zu seinem 
späteren Siegeszug verhelfen. Andererseits ge- 
lang es den Oldenburger Vorortbahnen Pekol 
GmbH, fahrzeugspezifische Ansprüche meh- 
rerer Obusbetriebe zu koordinieren, sodass 
diese einen ersten Schritt in Richtung nor- 
mierter Einheitsobusse gehen konnten. Der 
Typ „Oldenburg“ gelangte in einer Gesamt- 
serie von zwölf Wagen nach Insterburg (3), 
Hannover (1), Völklingen (1) und Oldenburg 
(7). Dabei unterschieden sich lediglich die 
elektrischen Ausrüstungen nach den Herstel- 
lern AEG oder BBC. 


Die Einheitsobusse kommen 

Aufgrund der zahlreichen Typenreihen und 
spezifischen Bauarten von Obussen initiierte 
der Verband deutscher Kraftverkehrsgesell- 
schaften (VDK) 1937 einen Unterausschuss 
für die Vereinheitlichung von Fahrzeugneu- 
bauten und Koordination zwischen und mit 
den Herstellern. Zu diesen zählten Daimler- 
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Obus-Typen 
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Die ersten Obusse der „Neuzeit” waren ab 1930 die sechsrädrigen Wagen, interessanterweise 
keine Dreiachser, der Linie Mettmann - Gruiten, hier Wagen 1 am Betriebshof Mettmann 1937 


Hier präsentieren sich 1931 vier Wagen der beiden Obus-Linien der Rheinisch-Westfälischen 
Elektrizitätswerke Mettmann - Gruiten und Idar — 716161015٤610516. PAUL-HEINZ PRASUHN/ARCHIV AXEL REUTHER 


Nach drei Wagen 1933 erhielt Berlin-Steglitz 1934/1935 mit den Wagen 1101 bis 1104 von Sie- 
mens, MAN und SSW bereits eine zweite Obusgeneration SLG. PAUL-HEINZ PRASUHN/ARCHIV AXEL REUTHER 
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1938 zeigten MAN und SSW auf der Wagenschau in Düsseldorf diesen 
nur 8,70 Meter langen Obus für Berlin. Nach einer Erprobung in Steg- 
litz gelangte er allerdings nach Rumänien FRIEDRICH GRÜNEWALD SLG. VDVA (2) 


Am 29. Juli 1938, dem Gründungstag der Leipziger Verkehrsbetriebe, ging dort zugleich der 
Obus in Betrieb. Für die erste Linie A standen fünf Zweiachser von den Waggonfabriken Uer- 


dingen und Schumann (Werdau) auf einem Büssing-Fahrgestell zur Verfügung 


Benz, Kässbohrer, Schumann, DÜWAG, 
AEG, BBC und SSW. Bis 1940 wurden so 
fünf verschiedene Normtypen von Obussen 
erarbeitet, die jeweils besondere Hersteller- 
bedürfnisse berücksichtigten. 


Obus-Normtypen von 1940 


Normgröße I (bis 45 Fahrgäste) für Henschel 
Normgröße Il (bis 60 Fahrgäste) für Henschel 
Normgröße Il für Daimler-Benz und MAN 
Normgröße ۱۱ für DÜWAG als 

selbsttragender Aufbau 
Normgröße III (für 70 Fahrgäste) 


Je nach Normgröße und Hersteller wurden 
neben den Grundmaßen des Aufbaus (Längen 
von 6,4 bis 10,4 Meter) spezifische Normun- 
gen für elektrische Schaltapparate, Stromab- 
nehmersysteme, Einbaumaße für Motoren 
(Leistung 60 bis 100 Kilowatt), Pedalanord- 
nung oder Bestuhlung festgesetzt. Eine solche 
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SIEMENS 


Vereinheitlichung senkte Produktionskosten, 
Instandhaltungsaufwand sowie die Ersatzteil- 
beschaffung. Während des Zweiten Weltkriegs 
koordinierte derselbe Ausschuss des VDK 
auch diverse andere Obus-Bauprogramme, 
darunter die Verwirklichung von „Kriegsein- 
heitsobussen“ (KEO), deren Wagentypen 
kriegsbedingt in Sachen Innenraumgestaltung, 
Handbedienung von Winkern, Scheibenwi- 
schern oder antriebslosen Türen im Vergleich 
zu den früheren Einheitsobussen deutlich ab- 
gespeckt wurden. Für 1941 waren insgesamt 
503 Obusse in Deutschland bestellt worden, 
wovon allerdings nur 150 innerhalb eines 
Kriegsbauprogramms genehmigt wurden. 
Aufgrund von Materialmangel kam der Neu- 
bau fast zum Erliegen. Ein darauffolgender 
Fahrzeugmangel war somit absehbar. 


„Odobus” für Berlin und Hamburg 

Daimler-Benz, Henschel und die Waggonfa- 
brik Credé & Co. projektierten 1941 einen 
Doppelstock-Obus mit der Bezeichnung 
„Odobus“. Er sollte an die seit zwei Jahr- 


Erste Probefahrten des Obus in Oldenburg 1936. Der hier erstmals 
durchgeführte und sehr erfolgreiche Anhängerbetrieb (im Hintergrund) 
setzte wichtige Voraussetzungen für den späteren Siegeszug des Obus 


zehnten in Großbritannien bewährten Fahr- 
zeuge anknüpfen und in Berlin sowie Ham- 
burg für Kapazitätserweiterungen sorgen. 
Die zehn Meter langen und vier Meter hohen 
Wagen sollten 75 Sitzplätze, davon 36 im 
Oberdeck, bieten. Erschwert war die Kon- 
struktion durch die niedrige Fahrleitung, so 
dass minimal 23 Zentimeter zwischen Dach 
und Oberleitung blieben. Kriegsbedingt kam 
es jedoch nie zu Ausführung des „Odobus“. 


Beschlagnahmte Obusse für 
Deutschland 


Während des Zweiten Weltkrieges ermög- 
lichte das Reichsleistungsgesetz (RLG) der 
„Omnibus-Bedarfsgesellschaft mbH“ den 
Fahrzeugmangel bei Obussen deutscher Be- 
triebe im Ausland zu decken. Das führte bis 
zur Beschlagnahmung ausländischer Wagen 
durch die Wehrmacht. So gelangten aus Ita- 
lien 93 Obusse, aus Frankreich 37, Russ- 
land 46, Belgien sieben und Norwegen drei 
Fahrzeuge nach Deutschland. Es handelte 
sich entweder um requirierte Fahrzeuge aus 
besetzten Staaten (in Summe 186) oder aber 
aus Produktionen verbündeter Länder wie 
Italien (insgesamt 35). Die deutschen Ver- 
kehrsbetriebe erwarben diese zu „Ver- 
gleichspreisen“ und mussten einen Großteil 
davon nach 1945 entschädigungslos wieder 
zurückgeben, was für die deutschen Be- 
triebe einen großen Verlust bedeutete. Ita- 
lienische Obusse kamen vor allem nach Ber- 
lin, Hannover, Bielefeld oder Kiel. Mit 
einem in Hannover eingesetzten dreiachsi- 
gen Mailänder Gelenkobus fuhr in Deutsch- 
land erstmals ein Obus dieser Bauart. 


Nachkriegsentwicklung ab 1945 


Der Bau der Kriegsobusse überdauerte den 
Krieg, sodass erst 1952 das letzte Fahrzeug 
die Werkshallen verließ. Zugleich setzten die 
Normungen und Vereinheitlichungen im 
Obusbau der 1930er und 1940er wichtige 
Voraussetzungen für die Fahrzeugproduk- 
tion bis in die 1960er hinein. Die Bemühun- 
gen des VDK trugen also rund 25 Jahre 
Früchte. Fortschritte verzeichnete die Obus- 
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Einstangenstromabnehmer, die allerdings zeitnah dem gängigeren Zweistangensystem wichen 


Entwicklung nach dem Zweiten Weltkrieg in 
erster Linie im Karosseriebau oder in der 
Entwicklung von Hinterachsantrieben - oft- 
mals eng mit dem Kraftomnibusbau ver- 
knüpft. Weitere technische Errungenschaften 
nach 1945 waren beispielsweise die Schal- 
tung von Oberleitungsweichen vom Fahrer- 
sitz aus, die Erhöhung von Antriebsleistung 
und Geschwindigkeit, Türen mit Druckluft- 
antrieb oder neue Fahrscheingeber. Die welt- 


Technische Daten der ersten neuzeitlichen Obusse 


weite Ausbreitung des Obusess ab den 
1930ern war fahrzeugseitig durch länderspe- 
zifische Bauarten, keinerlei Vereinheitlichun- 
gen und die Verbreitung von Doppeldecker- 
und Gelenkobussen gekennzeichnet. Bis auf 
einzelne Neuerungen österreichischer Betriebe 
blieb Deutschland von den Entwicklungen im 
Ausland weitgehend unberührt. Hierzulande 
und in den meisten europäischen Ländern 
setzte sich der Reihenschlussmotor mit einer 


Betreiber 

Einsatz Mettmann - Gruiten 

Baujahr 1930 

Ausmusterung 1952 

Hersteller Krupp (Fahrgestell), 
Uerdingen (Aufbau), 
AEG (elektrischer Teil) 

Wagennummern 1-2 

Fahrdrahtspannung 750-800 V 

Achsstand 4,50 Meter 

Wagenbreite 2,35 Meter 

Gesamtlänge 9,34 Meter 

Fußbodenhöhe 710 mm 

Leergewicht 8,20 Tonnen 

Leistung 89 kW 

Sitzplätze 30 
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Rheinisch-Westfälisches Elektrizitätswerk (RWE) 


SLG. PAUL-HEINZ PRASUHN/ARCHIV AXEL REUTHER 


einfacheren Rückgewinnung von Bremsener- 
gie durch, während sich unter anderem in 
Großbritannien und Frankreich der Doppel- 
schlussmotor behauptete. Auch innerhalb von 
Deutschland entwickelten sich im Zuge der 
Teilung unterschiedliche Fahrzeugtypen und 
technische Errungenschaften. FELIX FÖRSTER 


Im dritten Teil der Serie blicken wir auf die 
Obus-Entwicklung in Ostdeutschland. 


Der Straßenbahnbetriebshof Berlin-Spandau diente auch als Obus- 
Depot. Tram und Obus nutzen auf einer Betriebsstrecke von/zur 
Obus-Linie die Fahrleitung gemeinsam. Bevor man auf einen zweiten 


Fahrdraht als Minuspol (Straßenbahnfahrleitung als Pluspol) für den 
Obus setzte, gab es probeweise Anhänger mit Eisenrädern, wodurch 
die Gleise als Minuspol dienen konnten ۴ 


Einst & Jetzt GC 


Straßenbahnhof Leutzsch - neben dem 

Dölitzer Depot - als lohnendes Ziel für 
die „Jagd“ nach den teilweise äußerst 
urigen Leipziger Arbeitstriebwagen. Der 
Werkstattwagen 5067 befand sich 1984 
noch in der originalen Farbgebung aus 
seiner Zeit als Personentriebwagen 1426. 
Der aus einem Zweiachser vom Typ 22a 
hervorgegangene Wagen verlässt am 19. 
Januar 1984 den Betriebshof Leutzsch mit 
einem im typischen Arbeitswagen-dunkel- 
grün lackierten Beiwagen und passiert 
dabei das charakteristische Verwaltungs- 
gebäude mit Türmchen. Dahinter wartet 
schon der Gotha-Gelenkwagen 5082 
(ex 1105), der gerade die Anlieferung des 
Mittagessens für den Betriebshof erledigte. 
Der Triebwagen befand sich zu diesem 
Zeitpunkt erst wenige Monate im Einsatz 
als „Suppenkutsche“. 

Gute 35 Jahre später ist der mit zwei 
großen Wagenhallen und einer Freiabstell- 
fläche ausgestattete Betriebshof längst für 
den Linienverkehr obsolet, doch nutzt 
die LVB-Tochter LIB (Leipziger Instandset- 
zungsbetriebe) die Anlagen noch zum 
Abstellen von Fahrzeugen. Die Gleisschleife 
der Betriebsstrecke wird gelegentlich bei 
Störungen befahren. Allzu sehr hat sich das 
Bild mit dem Verwaltungsgebäude und der 
gepflasterten Straße gar nicht verändert, als 
am 26. Oktober 2019 das Tatra-Doppel 
2172+2056 auf Fahrschulfahrt die Gleis- 
schleife verlässt. 

BILD „EINST“ UND TEXT: UWE HAAS 
BILD „JETZT“: MICHAEL SPERL 


E den 1980ern erwies sich vor allem der 
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Leipzig-Leutzsch 
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Das der Kölner 
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1958 ist die dreigleisige Endstation auf der Neumarkt-Nordseite mit zwei Zügen von Kölner Vorort- 
linien sowie einem Zug der Stadtlinie 8 gut gefüllt. Die bezeichnenden Buchstaben (S für Schle- 
busch, B für Bensberg) sind an den jeweiligen Linienendpunkt angelehnt. Bei den meisten Buchsta- 
benlinien war dies aber nicht von Beginn an der Fall FRITS VAN DER GRAGT, BILDSAMMLUNG VDVA 
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Kölner Vorortlinien 


m 5. Oktober 1969 verkehrte letzt- 

malig die Vorortbahnlinie F vom 

Rudolfplatz nach Frechen-Benzel- 

ath. Damit verschwand vor über 

50 Jahren die letzte Buchstabenlinie im 

Netz der Kölner Straßenbahn. Ihre Nach- 

folge trat eine Straßenbahnlinie mit der 

Nummer 20 an. Da nach so langer Zeit nur 

noch wenige Erinnerungen an die mit Buch- 

staben bezeichneten Vorortbahnlinien be- 

stehen, möchte dieser Beitrag einen Blick 

zurück in die 65 Jahre lang währende Peri- 
ode werfen. 


Namen statt Nummern 

standen am Anfang 

Zwar gab es in Köln bereits seit 1877 eine 
Pferdebahn, deren Netz von 1901 bis 1903 
weitgehend auf elektrischen Betrieb um- 
gestellt wurde, die einzelnen befahrenen 
Strecken sind aber mit Namen bezeichnet 
worden. So fuhr der Fahrgast mit der 
„Rundbahn“, der „Ehrenfeldbahn“ oder der 
„Querbahn“. Diese Bezeichnungen waren in 
den Fahrplänen veröffentlicht und auch an 
den Fahrzeugen angezeigt. Während der 
Dunkelheit erfolgte die Anzeige des Fahrwe- 
ges zusätzlich durch farbige Laternen an der 
Stirnfront der Wagen, auch deren Farben 
fanden sich in den Fahrplänen. 

Zum ersten Mal machte sich die Straßen- 
bahngesellschaft in ihrem „Erläuterungsbe- 
richt über die zukünftige Gestaltung der 
Straßenbahnlinien der Stadt Köln nach Ein- 
führung des elektrischen Betriebs“ im Sep- 
tember 1900 Gedanken darüber, ob es an- 
gesichts der Tatsache, dass zu den 
vorhandenen sieben Linien noch mindes- 
tens neun weitere durch Neubau hinzukom- 
men sollten, neben den Namen nicht auch 
Nummern geben sollte. Dies vor allem des- 
halb, weil bisher unter der Namensbezeich- 
nung auch mehrere befahrene Relationen 
mit unterschiedlichen Endpunkten bedient 
wurden. Daraufhin entstand eine Übersicht, 
die insgesamt die Ziffern von 1 bis 21 ver- 
gab. Erstmalig waren dann auch im Fahr- 
plan vom 1. Mai 1903 diese Nummern an- 
gegeben, die Zielanzeigen der Triebwagen 
waren schon 1902 mit kleinen Nummern 
ergänzt worden, ab 1905 erhielten sie be- 
sondere Nummernscheiben über der Tafel 
mit dem Fahrziel. Damit war für die inner- 


Die „Buchstabenlinien” der Domstadt Zu Beginn städtischen Straßenbahnen der weitere Weg 
des 20. Jahrhunderts entstanden eine Vielzahl von der Kennzeichnung vorgegeben, der im 
۷ ihi dd å kI Ab Grundsatz bis heute fortbesteht. 

orortlinien, die im Interesse einer klaren renzun B 

e 9 A 9 Buchstaben statt Zahlen für‏ اذ 

vom Kölner Stadtnetzbetrieb Buchstaben statt Ziffern 0۵۸۵ 
als Linienkennung erhielten. Seit gut 50 Jahren ist dieses Neue Überlegungen mussten die Verkehrs- 
Kuriosum verschwunden, entweder durch Übernahme EE 


worfene Netz von Vorortbahnen anstellen, 


von Stadtliniennummern oder aber durch Stilllegung dessen erste Strecke sich in Bau befand und 
im Januar 1904 bis Rath-Heumar in Betrieb 
gehen sollte. Die Entscheidung fiel auf die 
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Vergabe von Buchstaben, beginnend mit A, 
denen die weiteren Strecken im Alphabet 
aufsteigend folgen sollten. Möglicherweise 
war dafür die Stadt Düsseldorf das unmit- 
telbare Vorbild, deren Rheinische Bahnge- 
sellschaft ab 1898 ihre vier Fernbahnstre- 
cken in gleicher Weise bezeichnet hatte. 

Da es zwischen Straßenbahn und Vorort- 
bahnen eine Reihe von trennenden Elemen- 
ten gab, schien dies sinnvoll. So bestand von 
Beginn an eine optische Trennung durch die 
Wagenfarbe, denn im Gegensatz zu den 
grün lackierten Stadtwagen kamen die Vor- 
ortbahnwagen in einem weißen Anstrich 
daher, was sich erst in den späten 1920er 
Jahren angleichen sollte. Auch die Tarife 
waren strikt getrennt und es war nicht mög- 
lich, mit dem Fahrschein des einen Ver- 


oBEN Vorortbahntriebwagen der ersten 
Serie, beschildert als Linie A. Die auf den 
Buchstabenlinien eingesetzten Fahrzeuge 
unterschieden sich in Ausstattung und 
Anstrich erheblich von den Stadtwagen 
SLG. STRASSENBAHN-MUSEUM THIELENBRUCH 


RECHTS Werkaufnahme eines der 1913-14 
beschafften Vorortbahnwagen mit der 
Beschriftung der Linie B nach Bensberg 
SLG. AXEL REUTHER 
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kehrsmittels auch das andere zu benutzen, 
selbst wenn sie die gleiche Strecke befuhren. 
Dies führte bei bestimmten Fahrstrecken 
dazu, dass der Staffeltarif der Vorortbahn 
weniger kostete als der grobstufigere Teil- 
streckentarif der Straßenbahn. Basierend 
auf dieser Entscheidung entstanden bis 
1914 sieben Vorortbahnstrecken mit den 
Buchstabenkennungen von A bis G. 

Jede der sieben Buchstabenlinien, die 
rechtlich als Kleinbahn konzessioniert 


waren, besaß ihre Eigenheiten. Hinsichtlich 
des eingesetzten Wagenmaterials und der 
Einsatzstelle waren die Linien A/B und C/D 
sehr ähnlich. A und B fuhren mit Zweiach- 
sern, C und D dagegen auch mit Vierach- 
sern. Eine auf diesen „vornehmen“ Linien 
nach Thielenbruch und Bergisch Gladbach 


n. 


OBEN Die beiden für die Vorortbahn 1929 gebauten 
zweiachsigen Zwillingstriebwagen an der Endstation 
Königsforst der Linie A auf Probefahrt 

SLG. STRASSENBAHN-MUSEUM THIELENBRUCH 


eingerichtete 2. Wagenklasse fand keinen 
Zuspruch und ist schon bald nach Inbe- 
triebnahme wieder abgeschafft worden. 


Zusammen mit der Hafenbahn 


Die Linie E zeichnete sich durch den Gemein- 
schaftsverkehr mit der Kölner Hafenbahn aus, 
welche von Poll bis Porz und spãter bis Zün- 
dorf etliche Gleisanschlüsse bediente. Daher 
befand sich diese rechtlich in einer anderen Si- 
tuation, als die Linien A bis D, auf denen es 
zwar einen Stückgutverkehr, aber keinen Gü- 
terverkehr im eigentlichen Sinne mit eigenen 
Fahrzeugen gab. 

Noch eine Stufe weiter ging die Linie E wel- 
che schon vom Namen her eine Eisenbahn 
war, aber im Gegensatz zum nebenbahnmäßig 
abgewickelten Güterverkehr der Linie E einen 


RECHTS Einer der 1928 für die Linie C nach Bergisch 
Gladbach beschafften vierachsigen Zwillingszüge kurz 
nach der Anlieferung unterwegs zwischen Thielen- 
bruch und Bergisch Gladbach Ende der 1920er-Jahre 
SLG. STRASSENBAHN-MUSEUM THIELENBRUCH 
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Kölner Vorortlinien 


Vorortbahnen 
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Direktion der stadt Forortbahneı 
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Geschichte ` 


T 


Hochbetrieb an der ersten Endstation der Kölner Vorortbahnlinien am Fuße des Doms vor dem Ersten Weltkrieg. Für die Linie E nach Porz genügt 


dennoch ein Einzelwagen zur Bewältigung des Reisendenaufkommens, jedoch wuchs die Nachfrage weiter SLG. STRASSENBAHN-MUSEUM THIELENBRUCH (2) 


B. Gladbäch 


bahnbetriebes mit einem Triebwagen der Linie D nach Mülheim 
SLG. EDUARD J. BOUWMAN, COLLECTION REINER BIMMERMANN 


Güterverkehr nach Vollbahnnormalien durch- 
führte. War auf der Porzer Strecke der Güter- 
verkehr quasi „Untermieter“, so hatte sich bei 
der Frechener Bahn der Personenverkehr auf 
dem von beiden Betriebsformen befahrenen 
Streckenabschnitt den Regeln des Eisenbahn- 
betriebes unterzuordnen. Beispielsweise gab es 
hier einen signalisierten Betrieb, der von Stell- 
werken und Fahrdienstleitern geregelt wurde. 
Entsprechend ihres Status bot die Linie F in 
der Anfangszeit auch eine 2. Wagenklasse an, 
die aber schon bald nach Inbetriebnahme 
mangels Frequentierung aus den Zügen ver- 
schwand. Die zweite im Linksrheinischen ver- 
kehrende Vorortbahnlinie G hatte dagegen 
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Gasthaus zum Bergischen Löwen 


Die ersten Kölner Buchstabenlinien (A bis G) 


A: 20.01.1904 
27.08.1904 


B: 27.11.1906 
07.07.1913 


12.12.1906 
12.12.1906 


E: 15.04.1909 
01.10.1921 


20.02.1914 
G: 17.08.1912 


den Charakter einer Straßenbahn, denn sie 
besaß auch auf dem von ihr alleine benutzten 
Streckenstück von Müngersdorf bis Lövenich 
keinen eigenen Bahnkörper, sondern verlief 
am Rande der Straße. In der Anfangszeit fuh- 
ren auf der Linie G normale Straßenbahnwa- 
gen, ab 1914 dann auch im Rechtsrheinischen 
frei gewordene Vorortbahntriebwagen. Ihr 
Buchstabe hatte seine Rechtfertigung nur 
darin, dass sie ein Stück über die Grenzen der 
Stadt Köln hinausfuhr und daher ein Staffel- 
tarif zur Anwendung kam. Zwar nicht sehr 
weit, aber doch nicht mehr ausreichend, um 
die hier für die Anbindung von Rodenkirchen 
an das innerstädtische Netz getroffene Sonder- 


von Cöln, Dom (ab 17.04. ab Museum) nach Rath-Heumar 
verlängert bis Königsforst * 


von Cöln, Museum nach Brück (ab 1910 ab Dom) 
verlängert bis Bensberg 


Cöln, Dom nach Bergisch Gladbach * 


Mülheim, Gladbacher Straße nach Bergisch Gladbach 
(zeitw. nur bis Thielenbruch oder Holweide) * 


Cöln, Dom nach Porz 
verlängert nach Zündorf * 


Cöln, Flandrische Straße nach Frechen-Benzelrath ** 


Cöln, Neumarkt - Lövenich * 


* Linie wurde 1933 umgezeichnet (siehe Kasten Seite 63) 


** für diese Linie war die Eröffnung bereits 1912 geplant, sodass der 
Buchstabe schon vor der in diesem Jahr stattgefundenen Inbetrieb- 
nahme der Linie nach Weiden festgelegt worden war. 


regelung in Anspruch nehmen zu können. Im 
Süden der Stadt fuhr schon die Pferdebahn in 
diesen zur Gemeinde Rondorf gehörenden Ort 
hinein, was bei deren Staffeltarif einen Auf- 
schlag bedeutete, während ab Mai 1902 bei 
der elektrischen Straßenbahn der normale 
Tarif ohne Besonderheiten galt. 


Kölns Grenzen wachsen über 

die Vorortbahnen 

Konnte sich die Vorortbahn für ihre Sonder- 
stellung lange Zeit darauf berufen, einen 
Großteil ihrer Strecken außerhalb des Stadt- 
gebietes zu betreiben, so änderte sich dies zum 
1. April 1914 für die Linien A bis D durch die 
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Cöln— Weiden—Lövenich Linienlänge: 3,6 km. 
Weißblaues Schild mit dem Buchstaben Gr, abends weißblaues Licht, 
Die Wagen fahren ab Cöln-Neumarkt üb. Mittelstr., Rudolfpl., Aachenerstr., 
Melaten, Braunsf., Müngersd., Weiden-Goethestr. bis Staatsbahnhof 'Lövenich. Äuf dem 
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Erster Fahrplan der Linie G nach Lövenich aus dem Jahre 1912, die Fahrzeit für die ge- 


samte Strecke betrug eine gute halbe Stunde je Richtung 


SLG. AXEL REUTHER 


Kölner Vorortlinien 


und gleichzeitig auch das Umsteigerecht zwi- 
schen beiden Betriebszweigen galt. 


Einbindung der Mülheimer Linien 


Die 1902 den Mülheimer Kleinbahnen erteilte 
Konzession für ihre erste Strecke lief nach 25 
Jahren 1927 ab. Die Stadt Köln kündigte als 
Rechtsnachfolgerin der Stadt Mülheim zu die- 
sem Termin den mit den Mülheimer Kleinbah- 
nen geltenden Betriebsvertrag, die jedoch nicht 
daran dachte, ihr einträgliches Geschäft auf- 
zugeben, dagegen klagte und sich so während 
des daran anschließenden mehrjährigen 
Rechtsstreits ihre Selbstständigkeit erhalten 
konnte. Erst nach der Machtergreifung der 
Nationalsozialisten 1933 erfolgte auf politi- 
schen Druck ein Verhandlungsabschluss, wel- 
cher im Sommer das Ende der Mülheimer 
Kleinbahnen brachte. Zum 13. August über- 
nahmen die Bahnen der Stadt Köln Strecken, 
Wagenpark und Personal. 

Schon zuvor hatten sich die Kölner natür- 
lich darüber Gedanken gemacht, in welcher 
Form sie die drei von Mülheim betriebenen 
Strecken nach Opladen, Schlebusch (erst 1928 
ab Dünnwald hierher verlängert) und über die 
Frankfurter Straße nach Höhenberg in das ei- 


Am Heumarkt starteten vor 1945 die meisten Vorortbahnen ins Rechts- 
rheinische. 1938 stehen Züge der Linien O und G nach der Umgestal- 
tung der Gleisanlagen 1937 abfahrbereit FRIEDRICH 60,۸۵ 


Kurz nach der Inbetriebnahme der Linie G steht ein Triebwagen des 
Stadtbetriebes an der Endstation in Lövenich. Da die Außenstrecken 
als Kleinbahnen konzessioniert waren, trägt er eine Zugschlussscheibe 


Eingemeindung der Stadt Mülheim am Rhein 
und Teilen des Landkreises erheblich. Die 
Linie A zum Königsforst blieb nun komplett 
innerhalb der Stadtgrenzen, die Linie B verließ 
Kölner Gebiet hinter Brück und die Linien C 
und D fuhren bis einschließlich Thielenbruch 
auf Kölner Stadtgebiet. Damit ergab sich die 
Situation, dass die neuen Stadtteile nicht zum 
Stadttarif erreichbar waren, was von den dort 
Wohnenden stets als ungerecht empfunden 
und auch in Zuschriften an die Tagespresse 
beklagt wurde. 

Für die ehemalige Stadt Mülheim galt 
auch auf den dorthin fahrenden beiden Köl- 
ner Straßenbahnlinien schon seit jeher der 
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Stadttarif. Die innerhalb Mülheims und von 
dort nach Opladen und Dünnwald fahren- 
den Straßenbahnlinien gehörten zu den 
Mülheimer Kleinbahnen, die aufgrund beste- 
hender Verträge ihre Eigenständigkeit zu- 
nächst behielten und auf den Strecken auch 
weiterhin ihr eigenes Tarifsystem anwende- 
ten. Dies führte letztlich auch dazu, dass sich 
unter Maßgabe des Gleichheitsgrundsatzes 
auf den rechtsrheinischen Vorortbahnen A 
bis D tariflich zunächst einmal nichts än- 
derte. 

Es dauerte immerhin bis zum 1. Mai 1926, 
bis der Stadttarif auch auf den Vorortbahn- 
linien bis zur Stadtgrenze Gültigkeit bekam 


gene Straßenbahnnetz integrieren wollten. Bis- 
lang bedienten die beiden Außenlinien auch 
die Straßenbahnstrecke nach Höhenberg. 
Nummern gab es für die Mülheimer Linien 
bisher keine, sodass eine neue Benennung 
auch keine alten Traditionen zerstörte. 


1933: Zeig mir, wohin du fährst 

Sicherlich sinnvoll war die Entscheidung, an- 
lässlich der Eingliederung der beiden Strecken 
nach Opladen und Schlebusch die Vorort- 
bahnlinien künftig mit dem Buchstaben nach 
ihrem Ziel zu benennen. Die beiden übernom- 
menen Strecken erhielten ihre neuen Bezeich- 
nungen bereits einen Tag nach der Übernahme 
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Ein Zug der 
KFBE-Linie F mit 
Stückgutwagen 
steht 1938 an 

der stadtseitigen 
Endstation in der 
Flandrischen Straße 
FRIEDRICH GRÜNWALD/ 

SLG. VDVA (2) 


Die von Schlebuch 
kommende Linie S 
führte über den 
Hauptbahnhof (hier 
1938 in der vier- 
gleisigen Anlage in 
der Trankgasse) di- 
rekt ins Zentrum 


Ab 1948 bildete der zentral gelegene Neumarkt den Startpunkt für 
die Vorortbahnen. 1950 steht ein 1939 ursprünglich für die Linie B nach 
Bensberg beschaffter Zug dort abfahrbereit GERD LEIMBACH/SLG. VDVA 


ab 14. August 1933. Gleichzeitig wurden sie 
ins Zentrum von Köln verlängert. 


Vorortlinien bis ins Kölner Zentrum 

Die Linie O nahm ihren Ausgang am Heu- 
markt, wo ja bereits auch die Linien A, B, C 
und E ins Rechtsrheinische begannen und von 
dort den Rhein auf der Hängebrücke über- 
querten. Die Linie S nach Schlebusch dagegen 
kam über die Hohenzollernbrücke ins Zen- 
trum von Köln und bekam ihre Endstation am 
„Museum“, wo vor dem Ersten Weltkrieg 
auch schon einmal die Linien A und B geendet 
hatten. Befahren wurde die Häuserblock- 
schleife Drususgasse — Minoritenstraße - Ri- 
chartzstraße — Wallrafplatz - An der Recht- 
schule, welche sehr günstig zur Einkaufsmeile 


$ تن 
8 سوہ ہے sib.‏ 


Tw 1006, aus einem Ringbahnbeiwagen zum Vorortbahntriebwagen 
(Zwillingszug) umgebaut, auf der Linie K nach Königsforst abfahrbereit 
auf dem Kölner Heumarkt 1938 


Mit Verdunkelung steht 1943 ein Zug der Linie T nach Bergisch Gladbach an der Endstation 
Adolf-Hitler-Platz (zuvor Platz der Republik, heute Ebertplatz) 


Hohe Straße lag. Auch war mit dieser Stre- 
ckenführung der Hauptbahnhof direkt erreich- 
bar. Die Strecke von Mülheim nach Höhen- 
berg über die Frankfurter Straße wurde von 
einer neuen Stadtlinie 25 bedient. Die Gleise 
waren hier allerdings in einem derart miserab- 
len Zustand, dass die Linie 25 bereits im Mai 
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des Folgejahres durch eine Buslinie ersetzt 
wurde. Die Umbenennung der übrigen Vorort- 
bahnlinien wurde dann erst mit Einführung 
des Winterfahrplanes am 16. Oktober 1933 
vollzogen. Die Buchstaben B (Bensberg) und F 
(Frechen) blieben bestehen, da sie „passten“. 
Die übrigen Linien wurden umbenannt: 


FRIEDRICH 0۸ 


ERWIN ROCK/SLG. AXEL REUTHER 


Als einziger Buchstabe wechselte das „G“ 
auf eine andere Linie, da sich alte und neue 
Fahrstrecke nicht begegneten, war eine Ver- 
wechslungsgefahr ausgeschlossen. 

Die Linie K, seit 1926 tariflich eine Stadt- 
linie, behielt ihren Buchstaben mit dem Ar- 
gument, dass hier weiterhin ausschließlich 
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Linie A: 
Linie C: 
Linie D: 


nach Königsforst in K 
nach (Bergisch) Gladbach in G 


nach Bergisch Gladbach in T 

(wie Thielenbruch, wo zumeist Ende war) 
Linie E: nach Zündorf in P (wie Porz) 
(Zündorf war ein Stadtteil von Porz) 


Linie G: nach Lövenich in L 


Vorortbahnwagen verkehren. Die Linie T 
verkehrte die meiste Zeit nur bis Thielen- 
bruch, wobei dann ebenfalls zum Stadttarif 
gefahren wurde. Auch hier fuhren aber aus- 
schließlich Vorortbahnwagen. 

Dass das Argument des Wageneinsatzes 
für die Vergabe der Linienbezeichnung nicht 
konsequent eingehalten wurde, zeigt sich 
aber an der zwischen März 1931 und Au- 
gust 1933 eingesetzten Linie 27 zwischen 
Museum und Buchheim, Frankfurter 
Straße. Hier oblag die Fahrzeuggestellung 
dem Betriebshof Thielenbruch, der aus- 
schließlich Vorortbahnwagen beheimatete. 
Köln besaß nun ab Oktober 1933 neun 
Buchstabenlinien der Vorortbahn. 


Interne Nu für ( 
Vorortbahnlin 

Mit der Einführung von Zangendruckern 
für die Entwertung der Fahrscheine ab 
Mitte der 1930er ergab sich das Problem, 
dass Buchstaben auf den drehbaren Präge- 
ringen des Druckers nur in beschränktem 
Maße dargestellt werden konnten, da der 
Ring lediglich Platz für 12 Positionen besaß. 
Zur richtigen Kennzeichnung der Linie 
mussten daher für die Vorortbahnen „Hilfs- 
nummern“ eingeführt werden. Dies waren 
zunächst die Nummern 50 bis 58, begin- 
nend mit der „F“ (=50) im Westen und 
dann im Uhrzeigersinn bis zur Linie P (=58) 
in der Reihenfolge der Strecken. 1956 wur- 
den die Nummern neu geordnet und gingen 
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beschafft worden sind. Eines dieser imposanten Fahrzeuge - der 21,2 Tonnen schwere Tw 1057 - 


zeigt hier Ende der 1930er-Jahre das Liniensignal T 


für die nur noch sieben Buchstaben von 80 
bis 86 nach der gleichen Reihenfolge mit 80 
für die Linie F und 86 für die Linie P. 
Durch die zunehmende Besiedlung ent- 
lang der Strecken und daraus resultierende 
höhere Nachfrage waren die Intervalle der 
Vorortbahnlinien immer wieder Anpassun- 
gen unterworfen. Auch bei den Abfahrtstel- 
len in Köln kam es zu Veränderungen. Im 
März 1940 tauschten die O und die S ihre 
Endstationen Heumarkt und Museum, ab 
1942 kam es durch kriegsbedingte Zerstö- 
rungen immer wieder zu Änderungen im 
Fahrweg und betrieblichen Einschränkun- 
gen. Die rechtsrheinischen Vorortbahnlinien 
waren am längsten auf Teilstrecken noch im 
Einsatz. Sie waren auch die ersten, auf denen 
nach Kriegsende wieder Betrieb stattfand. 


zerstörte RI sinbrücki 1 

Die Zerstörung der Rheinbrücken führte bis 
zur Inbetriebnahme der neuen Deutzer Brü- 
cke am 17. Oktober 1948 zu einer Zweitei- 


SLG. AXEL REUTHER 


lung des Netzes. Die rechtsrheinischen Vor- 
ortbahnlinien begannen am Gotenring in 
Deutz (B, G, bis 1947 auch K) oder an der 
Deutzer Freiheit (P und ab 1947 auch K) 
oder in Mülheim (O, S und T). Die Linie T, 
die nun nur noch innerhalb des Stadtgebietes 
bis Thielenbruch fuhr, wurde am 6. Juli 1948 
in die Straßenbahnlinie 22 umbenannt. Die- 
sem konsequenten Schritt entzog sich die 
Linie K nach Königsforst weiterhin, sie be- 
hielt bis November 1959 ihren Buchstaben, 
obwohl sie in der zweiten Hälfte der 1950er 
bereits überwiegend mit Stadtwagen fuhr. 
Mit Inbetriebnahme der ersten Querung 
des Rheines für die Straßenbahn nach 1944 
erhielten fast alle noch bestehenden Vorort- 
bahnlinien ins Rechtsrheinische (B, G, P, O 
und S) ihren Endpunkt am Neumarkt. Die 
Linie K fuhr als lange Ost-West-Durchmes- 
serlinie vom Neumarkt weiter nach Löve- 
nich und ersetzte damit auch den Buchsta- 
ben L. Dies brachte aber vom ersten Tag an 
wegen der auftretenden Verspätungen nur 
Probleme, sodass die Bahnverwaltung eine 
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Geschichte ! 
We 


Ausweiche mehr gab, wurde mit Rangiertriebwagen umgesetzt. Die Vorortbahnzüge waren 


Zweiwagenzügen des Stadtbetriebes gewichen 


Woche später die Reißleine zog: Ab 25. Ok- 
tober endete die Linie K ebenfalls am Heu- 
markt und die Linie L bediente wie gehabt 
die Strecke nach Lövenich. 


Aus Buchstaben werden Zahlen 

Nachdem es mit der Umbenennung der Linie 
Tin 22 schon 1948 einen ersten Buchstaben 
weniger gegeben hatte, begann sich ab 1956 
die Vielfalt der Buchstabenlinien rasch zu 
lichten. Den Anfang machte am 22. Oktober 
1956 die Linie L nach Lövenich, deren au- 
ßerhalb der Stadtgrenzen liegendes Strecken- 
stück wegen verschlissener Gleise aufgegeben 
wurde. Diese Linie bedienten nach 1945 nur 
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noch Stadtwagen. Die bis Junkersdorf, 
Kirchweg verlängerte Linie 8 übernahm auf 
dem innerstädtischen Abschnitt ihre Fahrten. 
Zur besseren Unterscheidung des angefahre- 
nen Ziels erhielten diese Fahrten ab 20. Ja- 
nuar 1957 das Liniensignal 18. Nach Löve- 
nich fuhr nun der Autobus als Linie 51. 


Das langsame Sterben der Linie O 

Nächstes „Opfer“ war 1958 die Linie O. Ab- 
gesehen von dem einwöchigen Intermezzo der 
Linie K im Oktober 1948, war sie die einzige 
Buchstabenlinie, die in den 1950er noch be- 
deutsame Änderungen in ihrer Linienführung 
aufzuweisen hatte. Mit Wiederinbetrieb- 


nahme der Mülheimer Rheinbrücke am 10. 
September 1951 fuhr sie ab Mülheim über die 
neue Brücke zum Ebertplatz und von dort im 
Verlauf der Ringstraße bis zum Übierring. Mit 
knapp 22 Kilometern Streckenlänge und einer 
Fahrzeit von 70 Minuten entstand so ein be- 
merkenswerter Langläufer. Auch auf dieser 
Linie kamen immer wieder Fahrzeuge des 
Stadtnetzes zum Einsatz, da ihre Strecke be- 
sonders im Verlauf des Außenabschnitts ab 
Flittard und der dort eingleisigen Streckenfüh- 
rung keine Geschwindigkeiten erlaubte, wel- 
che den Einsatz stärker motorisierter Triebwa- 
gen zwingend notwendig gemacht hätten. Mit 
zunehmenden Problemen wegen des Gleiszu- 
standes und der Verkehrslage auf dem einglei- 
sigen Streckenstück und der dichten Belegung 
der Ringstraße wurde es ab 1956 immer 
schwieriger, den Fahrplan einzuhalten. Als 
Konsequenz daraus erfolgte ab 22. Oktober 
1956 die Rücknahme bis zum Ebertplatz. Auf 
den verbleibenden 16,4 Kilometern bis Opla- 
den benötigten die Züge nun 51 Minuten. 
Die Linie O war im seit 1955 ansonsten 
ausschließlich mit Bussen bedienten Ver- 
kehrsgebiet von Leverkusen und Opladen 
ein Fremdkörper, den die dort aktiven Ver- 
kehrsunternehmen, aber auch die Deutsche 
Bundesbahn zunehmend als lästige Konkur- 
renz betrachteten. Auch die Bereitschaft der 
beiden Städte, sich an der Instandhaltung 
der Strecke oder sogar deren Sanierung und 
Ausbau zu beteiligen, existierte faktisch 
nicht. So wurde ab 1957 die Forderung 
nach dem Rückzug der Kölner immer lau- 
ter. Dies erwies sich als gar nicht so einfach, 


Mangel an Triebwagen führte ab 1948 zum Einsatz von kleinen Elektrolokomotiven mit Beiwagen auf den Vorortbahnlinien ins Rechtsrheinische, 
vorwiegend auf der Linie P. 1950 ist ein solcher Zug am Neumarkt zu sehen. Die Kriegsschäden sind immer noch zahlreich sichtbar 


Kölner Vorortbahnlinien in den 1930er-Jahren 
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Köln (Heumarkt) - Bensberg (14,9 km) - alle 30 (HVZ und SF 20) Minuten 

Köln (Rudolfplatz) - Benzelrath (11,5 km ) - unregelmäßige Zugfolge 

Köln (Heumarkt) - Bergisch Gladbach (14,9 km) ale 30 (HVZ und SF 20) Minuten 

Köln (Heumarkt) - Königsforst (10,5 km) - alle 15/30 (HVZ und SF 20) Minuten 

Köln (Neumarkt) - Lövenich (8,7 km) - alle 20 (Spätverkehr 30) Minuten 

Köln (Heumarkt) - Opladen (16,5 km) - alle 30 Minuten 

Köln (Heumarkt) - Zündorf (12,7 km) - alle 30 Minuten bis Porz (Zündorf 60 Minuten) 

Köln (Museum) — Schlebusch (13, 4 km) - alle 20 Minuten bis Dünnwald (bis Schlebusch 60 Minuten) 
Köln (Adoff-Hitler-Platz) - Thielenbruch (- Bergisch Gladbach) (10,2 km) - 


alle 30 (HVZ und SF 20) Minuten, nach Berg. Gladbach nur SF nachmittags 


da die KVB überhaupt nicht daran dachte, 
bei Einstellung des Schienenverkehrs auf 
ihre vertraglich garantierten Verkehrsrechte 
zu verzichten. Der starke Werksverkehr zu 
den Bayerwerken war ein einträgliches Ge- 
schäft, das man nicht der Konkurrenz über- 
lassen wollte. So dauerte es nach zähem 
Ringen und mehrfacher Verschiebung des 
Einstellungstermins immerhin noch bis 26. 
Oktober 1958, ehe die Buslinie 52 auf glei- 
cher Streckenführung die Aufgaben der 
Linie O übernahm und dieses Liniensignal 
verschwand. 


Ende der Linien K und S durch 
neue Rheinbrücke 1959 


Der nächste Anlass für die Umstellung von 
Buchstaben auf Nummern bot sich mit der 
durch die Eröffnung der neuen Severinsbrü- 
cke Ende 1959 notwendigen Neustrukturie- 


rung des Liniennetzes und der vermehrten 
Schaffung von längeren Durchmesserlinien in 
Ost-West-Richtung. Am 9. November 1959 
verschwand damit die Linie K, welche zum 
einen tariflich bereits seit 1926 eine reine 
Stadtlinie war und zum anderen in den letzten 
Jahren ihres Bestehens überwiegend mit Fahr- 
zeugen des Stadtbetriebes fuhr. Ihre Aufgaben 
übernahm die Linie 8, die nun von Junkers- 
dorf nach Königsforst fuhr und damit die 
1948 wegen fehlender Voraussetzungen ge- 
scheiterte Durchbindung wiederbelebte. 
Ebenfalls aus dem Fahrplan heraus fiel die 
Linie S nach Schlebusch. Auch sie hatte mit 
der Stilllegung des auf Leverkusener Stadt- 
gebietes liegenden Streckenstücks Nittumer 
Weg — Schlebusch, Ort am 1. August 1958 
den tariflichen Status einer Vorortlinie ein- 
gebüfßt. Diesen Abschnitt bediente seit 1953 
zumeist ein Pendelwagen, der den Anschluss 


Kölner Vorortlinien 


an die am Nittumer Weg endenden Züge aus 
Köln herstellte. Bereits am 10. Mai 1958 
ging dort eine Gleisschleife in Betrieb. Dies 
führte zum vermehrten Einsatz von Stadt- 
wagen. Die Nachfolge der Linie S trat die 
von Sülz kommende Stadtlinie 14 an. 


Die „Bruchstrichlinien” 


Für die Kennzeichnung von Einsatzzügen 
wurde auch in Köln ab etwa 1949 der 
Buchstabe E verwendet. Es gab ihn einzeln 
für Züge, die nicht einer bestimmten Linie 
zuzuordnen waren, im innerbetrieblichen 
Sprachgebrauch handelte es sich um „vaga- 
bundierende“ Züge. Bei Leistungen, die auf 
Teilstrecken einer Linie erbracht wurden, 
stand der Buchstabe vor der betreffenden 
Linienbezeichnung. Bei der Vorortbahn 
wurde zunächst auf die Angabe des Buch- 
stabens verzichtet. Mit Einführung der Roll- 
bänder für die Linienanzeige in der zweiten 
Hälfte der 1950er gab es nun zu jeder Num- 
mer auch eine Kombianzeige und dies auch 
für die Vorortbahn. Im Gegensatz zu den 
Nummernlinien waren sie mit einem 
Schrägstrich von der Linie getrennt. So be- 
zeichnete Züge gab es als E/B, E/G und E/P. 


Nur noch vier Buchstabenlinien 1960 
Mittlerweile gab mit den Linien B, F, G und 
P nur noch vier Vorortbahnlinien. Davon 
war die G seit 17.November 1958 mit der 
Rücknahme bis Thielenbruch im Prinzip ta- 
riflich nur noch eine Stadtlinie. Der Rück- 
zug aus Bergisch Gladbach hatte bereits am 
6. Mai 1957 begonnen, als die KVB den 


In den letzten Jahren ihres Bestehens fuhr die Linie K nach Königsforst mit Wagen des Stadtbetriebes, tariflich war sie schon lange eigentlich 
eine Stadtlinie. Hier der Dreiachser-Tw 1837 mit zwei Beiwagen am Neumarkt 
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Schienenverkehr bis Gronau zurücknahm 
und auf dem Reststück einen Ersatzverkehr 
mit Bussen einrichtete. Grund dafür waren 
vordergründig Kanalbauarbeiten, die der 
Stadt Bergisch Gladbach einen willkomme- 
nen Anlass boten, die Straßenbahn aus der 
engen Innenstadt zu verbannen. Der ange- 
dachte Bau einer Ersatztrasse ist zwar pla- 
nerisch begonnen, aber nie vollendet oder 
gar umgesetzt worden. Zwischen Gronau 
und Thielenbruch verliefen die Gleise der 
Linie G durch den Wald, anstehender Sanie- 
rungsbedarf sowie die Möglichkeit, mit 
dem Bus die Siedlungen direkt anzubinden, 
führten dann zur Ausweitung des Ersatzver- 


kehrs bis Thielenbruch. 


Linie G wird 1963 zur Stadtlinie 

Tariflich blieben die Linie G und der unter 
gleichem Liniensignal fahrende Bus eine Ein- 
heit und der Wechsel in Thielenbruch galt 
nicht als Umstieg. Die Gleise blieben zu- 
nächst liegen, da ja immer noch der Bau einer 
Ersatzstrecke geplant war, der dazu geführt 
hätte, dass die Züge wieder nach Bergisch 
Gladbach hätten fahren können. Erst als sich 
die Stadt 1963 endgültig davon verabschie- 
dete, schien es sinnvoll auch den Buchstaben 
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gestiegen werden (Bild vom August 1955) 


Ein Bild von der letzten Kölner Buchstabenlinie F im Sommer 1969. Am 
Bahnhof Frechen kreuzen sich zwei Züge aus Wagen von 1953/54, die 


An der Grenze Köln/Schlebusch musste in den letzten Jahren der 
Vorortbahnlinie S vom Wendezug in einen Pendeltriebwagen um- 


G aufzugeben. Mit der Inbetriebnahme der 
Severinsbrücke am 9. November 1959 nahm 
die Linie G von Deutz zum Neumarkt den 
neuen Weg über diese Brücke. 

Im Juni 1963 ging an der Endstation in 
Thielenbruch eine neue Wendeschleife rund 
um den Betriebsbahnhof in Betrieb. Diese 
dreigleisige Anlage ersetzte die enge Wende- 
schleife auf der Westseite und das weiterhin 
als Endstelle der Linie G genutzte zweiglei- 
sige Reststück der einstigen Strecke nach 
Bergisch Gladbach. Gleichzeitig erhielt auch 
der Ersatzbus eine neue Wendeschleife, die 
ein Umsteigen Tür an Tür zur Straßenbahn 
ermöglichte. Am 30. September 1963 er- 
setzte die Linie 7 die Linie G, welche bereits 
mit Eröffnung der Severinsbrücke am 9. No- 
vember 1959 zwischen Müngersdorf und 
Holweide als neue Ost-West Durchmesser- 
verbindung neu eingerichtet worden war. 
Dazu war an der Maria-Himmelfahrt-Straße 
in Holweide ein Gleisdreieck neu angelegt 
worden. Nun fuhr die 7 bis Thielenbruch 
durch und eine neue Linie 17 ergänzte zwi- 
schen Rudolfplatz und Holweide das Ange- 
bot. Der Bus trug weiterhin die gleiche 
Nummer wie nun die Straßenbahn und ein 
Wechsel zwischen beiden galt weiterhin 
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teilweise von den rechtsrheinischen Vorortbahnen kamen EL REUTHER gen 
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1964 hat ein Einsatzzug der Linie P, ergänzt um den entsprechenden Buch- 
staben, den Neumarkt auf dem Weg nach Ensen verlassen 


nicht als Umstieg, was für bestimmte Tarife 
ohne Umsteigerecht wichtig war. Tariflich 
änderte sich daran auch 1967 nichts, als die 
3 die Aufgaben der 7 übernahm. Erst als 
1978 alle Fahrkarten ein Umsteigerecht be- 
saßen, behielt der Bus zwar seine Nummer, 
galt aber nicht mehr als Schienenersatzver- 
kehr. Aus den über Mülheim ebenfalls nach 
Thielenbruch fahrenden Linien 22 bzw. ab 
1959 16 galt die Weiterfahrt mit dem Bus 
immer als Umstieg. So gab es auch zwei ver- 
schiedene Zielangaben: Thielenbruch (Ber- 
gisch Gladbach) oder nur Thielenbruch. 


U-Bahn-Bau bringt 1967 das 
Ende der Linien B und P 


Mit den fortschreitenden Bauarbeiten an der 
U-Straßenbahn im Kölner Zentrum musste 
1967 die Wendemöglichkeit auf dem Neu- 
markt für längere Zeit aufgegeben werden. Es 
schien daher sinnvoll, die beiden letzten Buch- 
stabenlinien ins Rechtsrheinische nach dem 
Vorbild der Linien K und S von 1959 zu lan- 
gen Stadtlinien in Ost-West-Richtung zu ver- 
binden. Am 12. Juni 1967 lösten daher die Li- 
nien 1 (Bocklemünd - Bensberg) und 7 
(Junkersdorf - Zündorf) die Linien B und P 
ab. Fahrzeugmäßig war die Linie B nach Fer- 
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Nur vier Tage fuhren 1967 vor der Einstellung der Linie P nach der Fer- 
tigstellung der Wendeschleife in Zündorf moderne DUWAG-Gelenkwa- 
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tigstellung einer Gleisschleife in Bensberg be- 
reits ab 2. Oktober 1964 eine Straßenbahn ge- 
worden, auf der die neuen Gelenkwagen der 
DÜWAG zum Einsatz kamen. Auch diese zeig- 
ten aber weiterhin den Buchstaben „B“ als 
Linie. Vorortbahn-Wagenmaterial kam aber 
noch auf den Zusatzzügen bis Refrath als 
„E/B“ zum Einsatz. Auf der Linie P fuhren die 
Gelenkwagen nach der Fertigstellung der 
Gleisschleife in Zündorf am 9. Juni 1967 an 
den letzten vier Tagen ihrer Existenz. Als wei- 


Es ist Messe in Köln und die Deutzer 
Brücke entsprechend beflaggt, als ein 
Zug der Linie P mit Sambawagen im 
Oktober 1966 unterwegs ist nach Zün- 
dorf auf der bis zum U-Bahn-Bau 1967 
als Vorortlinie P betriebenen Strecke 
FRITS VAN DER GRAGT/SLG. VDVA 
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tere Besonderheit kamen nach der Umstellung 
auf die Linie 7 auf deren Zusatzzügen von Porz 
bis Heumarkt (Gürzenich) als E7 zunächst 
weiterhin Vorortbahnwagen zum Einsatz. 
Auf der ein betriebliches Eigenleben führen- 
den Linie F der Köln-Frechen-Benzelrather Ei- 
senbahn (KFBE) blieb es zunächst beim Ein- 
satz der Vorortbahnwagen, da ein Einsatz von 
Straßenbahnwagen, unabhängig von der 
dafür fehlenden Wendeschleife in Benzelrath, 
auf der nach EBO bedienten Strecke Lind - 
Frechen so ohne weiteres nicht möglich war. 


Der letzte Mohikaner: Die Linie F 


Auch der Einsatz von Schaffnern auf der 
Linie F, auf einen Wagen der Halbzüge einge- 
schränkt, erfolgte weiterhin, während die 
KVB das übrige Verkehrsnetz in Köln seit Sep- 
tember 1968 komplett im Einmannbetrieb be- 
trieb. Ab 7. Juli 1968 ersetzten sonntags Busse 
der KVB im Einmannbetrieb den Schienenver- 
kehr, da so wegen des dann fehlenden Güter- 
verkehrs auch die Besetzung der Stellwerke 
nicht mehr notwendig war. Bei den eingesetz- 
ten Bussen gab es den Buchstaben „F“ im Li- 
nienband schon nicht mehr. Die Lösung für 
eine korrekte Linienbeschilderung lag darin, 
dass das „E“ soweit heruntergedreht wurde, 
dass der untere Querbalken unsichtbar war! 


Kölner Vorortlinien 


Erst 1969 konnte der Verkehrsbetrieb in Ver- 
handlungen mit der zuständigen Aufsichtsbe- 
hörde erreichen, dass auch Straßenbahnwagen 
mit Anpassungen die Strecke nach Frechen be- 
fahren durften. Das brachte das Ende der letz- 
ten Kölner Buchstabenlinie auf der Schiene. 
Nach Fertigstellung der Wendeschleife in Ben- 
zelrath konnte die KVB am 6. Oktober 1969 
die Linie F auf die Stadtlinie 20 umstellen. 
Dienst taten auf den Wagen weiterhin die Ei- 
senbahner der KFBE in ihren blauen Unifor- 
men. Gleichzeitig entfiel die ungünstig gele- 
gene Endstation am Rudolfplatz zugunsten 
einer Verlängerung bis Neumarkt. Die Durch- 
bindung ins Rechtsrheinische im Berufsver- 
kehr bis Poll, Autobahn - auch hier hatte der 
Betrieb eine neue Wendeschleife angelegt - be- 
währte sich jedoch nicht. Schon fünf Wochen 
später gab die KVB diese Streckenführung zu- 
gunsten separater E-Züge Neumarkt - Poll 
wieder auf. So stellte sich die von der Linie F 
gewohnte Pünktlichkeit wieder ein. 

Als einziger Buchstabe bei der Straßenbahn 
blieb bis heute das „E“ für den Einsatzwagen 
erhalten. Der Buchstabe „S“ mit Einführung 
der Rollbänder sowohl in weißer Schrift auf 
rotem Grund als auch umgekehrt für Sonder- 
fahrten vorhanden, kam nur außerhalb des Li- 
nienverkehrs zum Einsatz. AXEL REUTHER 
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Cottbus 
Kopfteil Tw 54 


Einst prägten Zweiachser aus dem Gothaer Waggonbau auch den Cottbuser Straßenbahnbetrieb. 
Während zwei der robusten Gotha-Einheitswagen noch für Sonderdienste im Betriebsbestand 
sind, blieb ein Fragment eines weiteren Wagens in einer „Museumsecke” im Betriebshof Schmell- 
witz erhalten: Die Front von Tw 54 grüßt Personale wie Gäste des Betriebsdienstgebäudes 


n Cottbus gab es bereits um 1980 Pläne für einen neuen Be- 
triebshof im Norden der Stadt, um die unbefriedigende Situa- 
tion mehrerer Abstell- und Werkstattflächen für Straßenbahnen 
und Busse zu beheben. Jedoch verhinderte der Geld- und vor 
allem Materialmangel seinerzeit den erforderlichen Neubau. Erst 
mit der politischen Wende eröffneten sich für den Betreiber Cott- 
busverkehr neue Möglichkeiten. Der Verkehrsbetrieb konnte 1993 
das Grundstück für den heutigen Betriebshof Schmellwitz erwer- 
ben. Die Inbetriebnahme des ersten Bauabschnittes mit Wartungs- 
halle und Waschanlage sowie der neuerrichteten, zweigleisigen 
Anbindung an die bestehende Endstelle in Neu-Schmellwitz vollzog 
Cottbusverkehr nach einem Probebetrieb im April 1998. 

Zur selben Zeit schied der Arbeitswagen 904 aus dem aktiven 
Bestand aus. Der 1960 unter der Nummer 54 in die Lausitz gelie- 
ferte Zweirichtungs-Gothawagen fuhr bis 1990 im Fahrgasteinsatz, 
davon die letzten drei Jahre unter der neuen Wagennummer 97. 
Die Mitarbeiter der Cottbuser Straßenbahn bauten den Zweiachser 
anschließend zum Arbeitswagen 904 um. Fortan war er in den 
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nächsten Jahren im Winter als Schneepflug und Salzwagen im me- 
terspurigen Streckennetz unterwegs. Vor der Verschrottung des 
Triebwagens trennten Mitarbeiter 1998 das Frontteil ab und res- 
taurierten es für eine spätere Verwendung im neu eröffneten Be- 
triebshof, wobei die Ausstattungsdetails zugleich weitestgehend in 
den Lieferzustand zurückversetzt wurden. So findet sich der Kopf 
des inzwischen 60 Jahre alten Wagens zusammen mit einer alten 
Haltestellensäule im Foyer des Betriebsdienstgebäudes. 

Das Frontteil wurde im Dezember 2000 im Rahmen der Fertig- 
stellung in das Haus gebracht, bevor der Komplex mit Leitstelle, 
Aufenthalts- und Büroräumen am 26. Januar 2001 als letzte 
Etappe des Betriebshofneubaus in Betrieb ging. Das Zielschild des 
Triebwagens 54 erinnert an den früheren Betriebshof Berliner 
Straße, der seit diesem Zeitpunkt außer Betrieb ist. Im betriebsfä- 
higen Fahrzeugbestand des Verkehrsbetriebes befinden sich noch 
die baugleichen Triebwagen 92 (ex Tw 49, Baujahr 1957) und der 
Arbeitstriebwagen 901 (ex Tw 94, ex Tw 51, Baujahr 1957). 
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- Miniatur-Nahverkehr: Anlagen, Fahrzeuge, Tipps und Neuheiten 


Jürgen Jaeschkes sechstes Modul 


SÉ sm-modell@geramond.de 


| Auf dem zuvor gebauten Anlagenteil endete ein 


Eisenbahngleis unvermittelt am Rand. Jetzt gibt es dafür eine interessante Weiterführung 


achdem in den letzten Jahren 
bereits fünf meiner Module im 
SM-Modellteil vorgestellt wurden, 
kann ich nun das kürzlich fertigge- 
stellte sechste Modul zeigen. 
Meine HO-Module stellen charakteristische 
Situationen von meterspurigen Überland- 
straßenbahnen dar. Für das aktuelle Teil 
stellte sich folgende Problematik: Im Modul 
„Weingarten“ (SM 02/16) ist ein normalspu- 
riges Gleis vorhanden, das unvermittelt an 
der Modulkante endet. Ich fand es nun wün- 
schenswert, dieses Gleis zu verlängern und ir- 


gendwo sinnvoll enden zu lassen. Auch ist es 
notwendig, ein weiteres Eckmodul zu haben. 
Es wäre am besten gewesen, die parallel ver- 
laufende schmalspurige Straßenbahn mit der 
normalspurigen Eisenbahn in einem gemein- 
samen Tunnel verschwinden zu lassen, denn 
sowas gab es tatsächlich im Original mit dem 
Kruiner Tunnel im Bergischen Land zwischen 
Ennepetal und Gevelsberg. Das wurde das 
Vorbild für mein neues Modul. 

Beim Bau der Eisenbahnstrecke zwischen 


Dortmund und Elberfeld musste das Tal des £ 


Flüsschens Ennepe überwunden werden. 


Man schüttete damals einen Damm zur 
Überbrückung auf. Um den Verkehr ent- 
lang des Tales nicht zu behindern, ent- 
stand 1848 der zehn Meter breite und 89 
Meter lange Kruiner Tunnel, zuerst nur für 
die Landstraße. Ab dem Jahr 1876 führ- 
te noch die Eisenbahn nach Altenvoerde 
durch diesen Tunnel. So konnten die 
Industriebetriebe im Ennepetal 
von der Bahn versorgt wer- 
den. Es wurde ein ei- 
gener Bahnkörper 

von der Land- E 
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Jaeschkes neues Modul in der Baufase: Während das Tramgleis durch 
einen Tunnel ans Tageslicht geführt wird, endet das Bahngleis im Modul 


straße abgetrennt. Ab 1907 fuhr auch 
noch die meterspurige Straßenbahn 
von Haßlingshausen über Gevelsberg 
nach Voerde durch diesen engen 
Tunnel. Es führten nun die Eisenbahn, 
die spätere Bundesstraße B 7 und die 
meterspurige Straßenbahn durch den 
nur zehn Meter breiten Tunnel, wobei 
für den Straßenverkehr nur eine Fahr- 
spur für beide Richtungen zur Verfü- 
gung stand, in der auch noch das 
Straßenbahngleis lag. Bereits in den 
1950er-Jahren herrschten unhaltba- 
re Verkehrszustände. Daher 
wurde, dem 


Trend der damaligen Zeit entspre- 
chend, 1956 die Straßenbahn der 
Verkehrsgesellschaft Ennepe einge- 
stellt. Ab 1962 regelten Ampeln den 
Straßenverkehr. 30 Jahre später wur- 
de das Eisenbahngleis einasphaltiert, 
sodass die Autos gleichzeitig in beide 
Richtungen fahren konnten. Bis heute 
wird bei einer Zugfahrt aber noch im- 
mer der Straßenverkehr angehalten. 
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Ein Tunnel, drei Verkehrsträger: Im Kru- 
iner Tunnel im Bergischen Land mussten 
sich Eisenbahn, Tram und Autos die enge 
Durchfahrt teilen. Für Jürgen Jaeschke 
das passende Vorbild fürs neue Modul 


Das Modul ist auf einer zehn Millimeter starken Grundplatte aufgebaut. 
Die verlegten Schienen (HO und HOm) stammen von Luna, Tillig und Roco 


Mit diesem Vorbild konnte nun das 
Normalspurgleis vom „Weingarten”- 
Modul im Tunnel enden. Die me- 
terspurige Straßenbahn musste zur 
Weiterführung auf dem nächsten 
Modul aber wieder an der Oberflä- 
che erscheinen. Also brauchte das 
neue Modul für die Straßenbahn eine 
weitere Tunnelöffnung. Ein Vorbild 
hierfür gibt es auch im Bergischen 
Land mit dem Stöckener Tunnel der 
ehemaligen Wuppertaler Straßen- 
bahn. Die Barmer Bergbahn eröff- 
nete 1914 ihre Strecke von Wup- 
pertal nach Solingen. Dafür wurde 
der bereits auf Solinger Stadtgebiet 
gelegene Stöckener Berg mit einem 
188 Meter langen eingleisigen Tun- 
nel unterquert. Nach der Vereinigung 
der Wuppertaler Bahnen verkehrte 
hier die legendäre Linie 5 nach Solin- 
gen. Das Reststück dieser Linie von 
Kohlfurt nach Cronenberg nutzen 
heute noch die Bergischen Muse- 
umsbahnen. Nach der Stilllegung der 
Linie 5 am 31. August 1969 wurde 
der Tunnel mit Toren geschlossen. 


w EE 
کرو مہ درد ا بد‎ 


Mein neues Stück ist ein Eckmo- 
dul in L-Form (140 x 60 cm). Es ist 
45 Zentimeter breit, damit es zu 
meinen anderen Modulen passt. 
Ich habe wieder Industrieprofile aus 
Aluminium (30 x 30 mm) verwendet. 
Auch jetzt wurde eine zehn Millime- 
ter starke Holzplatte aufgeschraubt. 
An den Übergängen habe ich HO- und 
HOm-Gleis von Luna verlegt. Dies hat 
Vorteile für den schnellen und form- 
stabilen Modulübergang. Deswei- 
teren wurden HOm-Gleise von Tillig 
und HO-Gleise von Roco verbaut. 

Der Schienenbau stellte keine große 
Anforderungen dar, es gibt lediglich 
die beiden durchgehenden Schienen, 
ohne Weichen. Auch das HO-Gleis 


habe ich im Tunnel bis an die Modul- 
kante gezogen, so kann es bei Bedarf 
verlängert werden. Auch die Ver- 
kabelung war einfach, denn es gibt 
neben dem durchgehenden Kabel 
zur Verbindung der Module nur noch 
die Einspeisungen des Fahr- und Be- 
leuchtungsstromes. Zur Endsicherung 
des HO-Gleises wurde eine Diode ein- 
gebaut. Mehrfachstecker verbinden 
das neue Modul elektrisch mit den 
anderen Anlagenteilen. 


1 


ndschaftsgestaltung 


Den Reiz und die Herausforderung bei 
diesem Modul stellte die landschaft- 
liche Gestaltung mit der Herstellung 
der beiden Tunnelportale dar. Als 
erstes musste die genaue Lage der 
beiden Portale festgelegt werden. Es 


Das Kruiner Tunnelportal mit dem 
linksseitigen Bahngleis ist beim 
Vorbild deutlich mächtiger. Der 
Modelltunneleingang entspricht 
mehr der einfacheren Gegenseite 
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war mein Ziel, die Gleisbögen im Eck 
zu verstecken und mit Landschaft zu 
überbauen. Ein Augenmerk musste 
auch darauf gelenkt werden, den 
Radius für die HO-Fahrzeuge nicht zu 
eng werden zu lassen. 

Zuerst wurden an den festgeleg- 
ten Stellen für die Tunnelmünder 
und die Flügelmauern ausgesägte 
Sperrholzstücke mit der Grundplatte 
verschraubt. Darauf klebte ich zwei 
Millimeter starke Kunststoffplatten 
als Grundierung für die Mauerplat- 
ten. Den Eindruck der Tunnelröhre 
erzeuge ich ebenfalls mit solchen 
Platten. Vom Kruiner Tunnel bil- 
dete ich das Südportal nach. Das ist 
nicht so aufwendig und auch nicht 
so hoch wie das Nordportal, außer- 
dem relativ einfach ausgeführt. Die 
Portale habe ich aus Auhagen-Mau- 
erplatten sowie Kunststoffleisten 
von Evergreen nachgebildet, wobei 
die Schlusssteine am Tunnelmund 
einzeln aufgeklebt wurden. Die Flü- 
gelmauer des Tramtunnels ist sehr 
mächtig geworden, denn dahinter 
ist ja das Normalspurgleis versteckt. 


Alte Aufnahmen als Vorlage 

Das schmalspurige Gleis befindet 
sich auf der Straße und wurde dem 
Vorbild entsprechend mit Kopfstein- 
pflasterplatten von Kibri ausgefüllt. 
Auf alten Bildern konnte ich sehen, 
dass zwischen äußerer Schiene und 
dem Straßenende zur Eisenbahn 
hin Asphalt verwendet wurde, so 
habe ich es dann auch ausgeführt. 
Das Eisenbahngleis verläuft direkt 
neben der Straße im Schotterbett. 
Es gab hier keinerlei Abgrenzung, 
nur eine Bordsteinkante mit Stra- 
Benseitenpfosten. Als Oberleitungs- 


masten habe ich wegen der knap- 
pen Platzverhältnisse die runden 
Sommerfeldt-Masten verbaut. Vor 
dem Stöckener Tramtunnel ist das 
Gleis ebenfalls eingeschottert. Dort 
stehen Sommerfeldt-Gittermasten. 
Als Fahrdraht habe ich wieder den 
0,7 Millimeter starken Draht vom 
selben Hersteller verwendet. Die 
Oberleitung ist betriebsfähig und 
durchgehend im Tunnel verlegt. An 
den Masten hängen zwei Drähte, 


Beim 
Vorbild 
unterfährt der 
Kruiner Tunnel eine 
zweigleisige Eisen- 
bahnstrecke. Auf Jürgen 
Jaeschkes sechstem Modul ist 
es eine Bergwiese mit Schafherde 


wie es bei vielen Überlandbahnen 
üblich war. Die Eisenbahnstrecke ist 
wie beim Vorbild nicht elektrifiziert. 
Nach der Fertigstellung der beiden 
Tunnelportale ging es nun an die 
Landschaftsgestaltung. So wurden 
an den entsprechenden Kanten 
Sperrhölzer aufgestellt. Auf der Be- 
dienseite weisen diese Öffnungen 
auf, um hineingreifen zu können. 
Weiterhin wurde eine Klappluke ein- 
gebaut, um bei einer Betriebsstörung 
in den Tunnel greifen zu können. 

Als Basis für den Geländebau wurde 
Fliegengitter zwischen den einzelnen 
Festpunkten gespannt. Eine sehr um- 
fangreiche Arbeit war anschließend 


das Verspachteln und Auffüllen des 
Fliegengitters mit Spachtelmaterial. 
Für die erste Schicht wurde Flächen- 
spachtel aus dem Baumarkt verwen- 
det. Nach dem Durchtrocknen wurde 
als Deckschicht der braune Gelände- 
mëttel von Busch verwendet. Als ein- 
ziges Gebäude auf dem Modul steht 
der verfallene Schuppen von Busch. 
Wobei es bei seiner Erbauung nicht 
einfach war, mit Absicht alles wind- 
schief auszuführen. Im Talbereich 
verläuft ein betonierter Feldweg, den 


JÜRGEN 
JAESCHKE (7) 


ich mit Heki-Straßenspachtel und zur 
Stabilisierung eingelegten Fliegen- 
gitterteilchen anlegte. 
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zine He 
Mit einem Begrasungsgerät wurde 
anschließend die Oberfläche Stück 
für Stück begrünt. Die Gräser stam- 
men überwiegend von Heki. Die 
Bäume und Büsche zur Auflockerung 
kommen von verschiedenen Herstel- 
lern. So auch das Streumaterial für 
die nicht begrünten Flächen. Das 
von der 1:87-Bevölkerung gemäh- 
te Gras wird in diversen Heuballen 
und Heuhaufen getrocknet. Auch 
ist hier eine Schafherde mit Schäfer 
und Schäferhund unterwegs. Ich war 
überrascht, wie viele Preiser-Schafe 


e Preiser-Schafe 


notwendig sind, um eine einigerma- 
Ben glaubwürdige Herde darzustel- 
len. Zum Abschluss verblieben mir 
nur noch einige kleinere Arbeiten, 
um das Modul weiter zu verfeinern, 
wie Geländer an den Tunnelkanten, 
Aufstellung von Bänken mit einzel- 
nen Spaziergängern, Alterungen und 
einige Kleinigkeiten. 

Im Garten fotografiert 

Zum sicheren Transport der Anlage 
sowie zur staubfreien Aufbewahrung 
habe ich wie schon bei meinen frü- 
heren Anlagenteilen einen stabilen 
Holzkasten um das Modul herumge- 
baut. Was aber nicht so einfach war, 
da der Kasten um die Ecke gebaut 
werden musste. Um die Anlage von 
oben einsehen zu können, ist der 
Deckel des Kastens wieder aus Ple- 
xiglas gefertigt. Der Holzkasten lässt 
sich sehr leicht und rasch durch das 
Lösen von lediglich fünf Schrauben 
von der Anlage trennen. 

Fürs Fotografieren meines neuen 
Tunnelmoduls im sonnigen Garten 
habe ich es mit einigen Fahrzeugen 
bestückt. Der Straßenbahnzug vorm 
Straßentunnel ist ein KSW von Hal- 
ling in grüner Grazer Farbgebung. 
Grün war auch die Farbe der ehema- 
ligen Ennepetaler Straßenbahn. Tat- 
sächlich gab es keine KSW-Triebwa- 
gen bei diesem Betrieb, aber entspre- 
chende Beiwagen. Diese Beiwagen 
wurden nach der Betriebseinstellung 
an Wuppertal abgegeben. Die kleine 
Ellok kommt ebenfalls von Halling. 
Im Original verkehrt sie auf der Bahn 
von Mixnitz nach St. Erhard. Auch bei 
der Wuppertaler Straßenbahn gab es 
ähnliche Fahrzeuge. Der Schienenbus 
VT 98 auf der Normalspurstrecke ist 
ein Roco-Modell. 

Nachdem mein sechstes Modul jetzt 
fertiggestellt ist, befindet sich das 
siebte bereits in Planung. Es schließt 


Die Bergwiese wurde mittels eines Begrasungsgerätes und Flocken von 


Heki begrünt. Erbauer Jürgen Jaeschke waren für den sicheren Betrieb 


wichtig 
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an den hier vorgestellten Teil an, 
denn die Flügelmauer am Stöckener 
Straßenbahntunnel mit der Gelände- 
erhöhung muss ja glaubhaft fortge- 
setzt werden. 

Meine Module können alle mitein- 
ander kombiniert und betrieben 
werden. Ich habe darauf die ver- 


die zusammen aber ein stimmiges 
Gesamtbild ergeben, obwohl es sich 
bei den nachgebauten Vorbildern um 
unterschiedliche Betriebe handelt. 

Bisher konnte ich das neue Modul 
noch nicht zusammen mit den an- 
deren Teilen auf einer Ausstellung 
zeigen. Dies wird aber sicher bald 


schiedensten Motive dargestellt, nachgeholt. JÜRGEN JAESCHKE 


Die kleine Güterlok dd gerade aus dem Tramtunnel. Der Schatten 
an der Mauer zeigt, dass auch hier doppelter Fahrdraht gespannt ist 
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E Schon vor der diesjährigen Spiel- 
warenmesse räumten die Veranstal- 
ter gegenüber der Presse ein, dass 
es 2020 einen Rückgang an Ausstel- 
lem und Besuchern geben würde. 
Der Corona-Virus zeigte dann auch 
tatsächlich seine Auswirkungen 
in Nürnberg. Nie sah man bei uns 
in der Öffentlichkeit so viele Men- 
schen, Asiaten und Europäer, mit 
Mundschutz. Waren die ersten bei- 
den Messetage noch relativ gut be- 
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1 Schon in wenigen Tagen findet 
die diesjährige Modelltram-Aus- 
stellung „Kleine Bahn ganz groß” 
(KBGG) statt — diesmal anders als 
in den Vorjahren nicht im Sommer, 
sondern im Winter. Für die Veran- 
staltung am 7. und 8. März in der 
Braunschweiger Stadthalle haben 
sich 32 Aussteller angemeldet, da- 
runter neun Händler. Die Magde- 
burger Straßenbahnfreunde werden 
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sucht, war es später doch recht leer 
in den Gängen zwischen den Aus- 
stellerständen, von denen es auch 
wieder weniger als im Vorjahr gab. 

Zwar nicht mehr in dem Maße wie 
in früheren Jahren, aber die Modell- 
straßenbahner gingen auch dies- 
mal bei den Neuheiten nicht ganz 
leer aus. Freuen Sie sich auf einige 
Modelle, die wir Ihnen im nächsten 
SM-Modellteil ausführlich vorstellen 
werden. J06 
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genauso wieder Teile ih- 
rer großen Modulanlagen E 
zeigen wie der Modell- $ 
straßenbahnclub der DVB | ® 
aus Dresden. Auch die 
SM-Autoren Guido Man- 
dorf und Alfred Spühr 
sind mit dabei. Mandorf zeigt seine 
Kofferanlage „Hamburg“, Spühr 
lässt Interessierte mit seinem alten 
Fahrschalter fahren. J06 
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Reutlingen 1974 kurz 
vor Stilllegung 


Anstelle des verunglückten Fotos vom‏ ھا 
T2 auf Seite 65, anhängend ein Zweiwa-‏ 
genzug am Südbahnhof, einen Tag vor‏ 
Einstellung des Betriebes. Der Straßenbau‏ 
hatte sich schon bis an das Gleis vorge-‏ 
ressen. Keine „heile Welt”, sondern es‏ 
soll die Verdrängung der Straßenbahn‏ 
durch den Autoverkehr symbolisieren.‏ 
Beide Straßenbahnwagen waren bei der‏ 
Einstellung gerade 20 Jahre alt.‏ 

Ullrich Müller, Karlsruhe-Durlach 


Pd Ende 2018 erschien der zwei- 
te Band der „Zeitreise durchs BOGE- 
STRA-Land“. Nachdem schon 2016 diese 
Serie mit dem Porträt der Linie 310 
(Band 1) begann, wird diese in der glei- 
chen Qualität und Vorgehensweise mit 
einer Linienchronik der Bochum mit Gel- 
senkirchen verbindenden 302 fortgesetzt. 

Wie schon im Band 1 stellt der Autor 
die Geschichte der heute vom Rathaus 
in Gelsenkirchen-Buer bis zum S-Bahn- 
hof in Bochum-Langendreer führenden 
Linie in historischer Folge vor. Zur bes- 
seren Ordnung ist der Text in zeitliche 
Kapitel aufgeteilt. Leider fehlt, wie schon 
im ersten Band, erneut ein Inhaltsver- 
zeichnis mit einem Verweis auf die ent- 
sprechenden Seiten. 
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Am vorletzten 
i Betriebstag 
der Reutlinger 
Straßenbahn 
ist der Esslin- 
ger Tw 58 mit 
Fuchs-Bw 
47am Süd- 
bahnhof un- 

| terwegs 

er ULLRICH MÜLLER 
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Bedenken zum 
autonomen Betrieb 


E Wie schön! Sieht gut aus, aber was 
ist, wenn auf dem mit gelben durchgezo- 
genen Linien abgegrenzten Fahrweg ein 
Auto verbotswidrig abbiegt? Vielleicht 
sind die chinesischen Automobilisten da 
korrekter und nicht so rücksichtslos wie 
deutsche Autofahrer? 

Auch das Duo Spur Bus System in Essen 
ist ein gescheitertes Technikexperiment, in 
Caen (Normandie) wurde das Translohrsys- 
tem wieder durch eine Straßenbahn ersetzt 


f 
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Trotz der vielen enthaltenen Details 
wird der Text dank der flüssigen Schreib- 
weise niemals zu „trocken”, sondern 
bleibt jederzeit gut lesbar und verständ- 
lich. Qualitativ hochwertige Fotos und 
Postkarten aus allen Jahrzehnten lo- 
ckern, größtenteils passend zu den je- 
weiligen Textstellen platziert, das Thema 
zusätzlich auf. Dazu tragen auch einige 
Abbildungen aus ungewöhnlichen Per- 
spektiven oder von besonderen Betriebs- 
situationen bei. Zahlreiche Zeichnungen 
und Netzpläne sorgen zusätzlich für ein 
gutes Verständnis der Gegebenheiten. 

Am Ende des Buches findet sich auf 
den letzten rund 25 Seiten, wieder ana- 
log zum ersten Band der Serie, eine Bil- 
derreise entlang der Linie 302. Diese be- 
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und Nancy wird nicht ohne Grund folgen 
— so berichtete Ihre Zeitschrift. 

Und wenn ich mir die Topografie von 
Westeuropäischen Städten so durch den 
Kopf gehen lasse, dann frage ich mich 
schon, wie da so ein Bus ohne Fahrer und 
ohne Schiene funktionieren soll mit Stei- 


gungen und Kurven, teilweise engen Stra- 
Ben usw. 


Manfred Schmidt, Augsburg 


Vorbild der 
Crede-Wagen? 

E Besten Dank für den interessanten Auf- 
satz über die Cred&-Bahnen in Hannover. 
Am Anfang überlegt sich der Autor, woher 
die Vorbilder stammen könnten, und weist 
auf italienische und britische Modelle hin. 
Eine noch engere Parallele weisen die Bah- 
nen in Charleroi (Belgien) aus den 1930ern 
auf. Die Firma Ferivan hat übrigens ein Mo- 
dell von diesem optisch sehr interessanten 
Typus im Maßstab 1:87 umgesetzt. Ob die 
Ähnlichkeit hier auf einem direkten Kon- 
takt beruht, oder nur auf parallele Denk- 
weisen zurückzuführen ist, kann ich nicht 
sagen. Im Allgemeinen hatten die Designs 
der Automobilindustrie ab Mitte der 


ginnt in Bochum-Laer und geht dann 
nordwärts bis Gelsenkirchen-Buer. Zahl- 
reiche gut gelungene Farbbilder von den 
frühen sechziger Jahren bis in die 
jüngste Gegenwart geben samt Be- 
schreibung in den Bildtexten einen wei- 
teren guten Einblick in die Streckenge- 
schichte. 

Das Druckformat ist praktisch — es 
passt gut auch in flache Bücherregale 
und erlaubt dabei trotzdem bei Bedarf 
die großformatige Abbildung der vielen 
schönen Fotos. 

Auch wegen der hohen Qualität der 
Bilder und des Drucks ist das Buch auf 
jeden Fall ein Kauftipp für alle Freunde 
der Straßenbahngeschichte im Ruhrpott 
und darüber hinaus. MICHAEL KOCHEMS 


1930er-Jahre einen immensen Einfluss auf 
den Straßenbahnbau. War das Äußere der 
Wagen am Anfang des Jahrzehnts eher 
kantig, wie die Hechtwagen in Dresden 
oder die Kopenhagener Vierachser, lernte 
man schnell von den Gewohnheiten des 
Autobaus. Markante Beispiele sind die Stu- 
kas in Budapest oder die „gullfisk” (Gold. 
fische) in Oslo, die — wenig nützlich für eine 
Straßenbahn - sogar ein sehr modisches 
Heckteil aus dem Autobau übernahm. 
Henrik Jørgensen, Tilst (Dänemark) 
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Straßenbahn 
Asunción 1995 


E Über den lesenswerten Artikel habe 
ich mich sehr gefreut. Ich hatte im Okto- 
ber 1995 Gelegenheit, Asunciön zu be- 
suchen. Die fünf ex-Brüsseler Triebwagen 
waren noch vorhanden, aber alle mit 
Ganzreklame versehen und nicht mehr 
in dem schönen Gelb mit rotem Zierstrei- 
fen, in dem Jens Perbrandt sie antraf. Das 
Depot besuchte ich seinerzeit und dort 
gab es keine abgestellten Wagen mehr. 
Die im Artikel erwähnte Ringlinie war an 
den Haltestellen in der Innenstadt ange- 
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Zeitreise durchs BOGESTRA-Land 
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Andreas Halwer/VhAG BOGESTRA 
e.V. - Zeitreise durchs BOGESTRA- 
Land, Band 2: Die Geschichte der 
Linie 302 (Bochum - Gelsenkir- 
chen), DGEG Medien 2018, 132 
Seiten im Format 245 x 225 mm, 
gebunden, insgesamt 248 Abbil- 
dungen, davon ca. 150 Farbbilder 
und 25 Zeichnungen, Preis: 26,80 
Euro, ISBN 978-3-946594-12-3 
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Termine 


1., 8., 15., 22., 29. März, Stuttgart: 
Straßenbahnmuseum geöffnet 10 - 18 
Uhr; Oldtimerlinie 23 zur Ruhbank (Fern- 
sehturm) und zurück. Info: www.shb-ev.info 
7. März, Dresden: ab 10 Uhr halbstünd- 
lich Führungen durch das Museum, letzte 
Führung 15:00 Uhr. Info: 
www.strassenbahnmuseum-dresden.de 


17.18. März, Braunschweig: Internatio- 
nale ` Modellstraßenbahn-Ausstellung 
„Kleine Bahn Ganz Groß” (KBGG) 2020 
in der Stadthalle/Leonhardplatz, erreich- 
bar mit Tram 4&5, jeweils 10 bis 17 Uhr. 
Info: www.kleinebahnganzgross.de 

7.18. März, München: MVG-Museum mit 
Modellbahnausstellung geöffnet von 11 bis 
17 Uhr, halbstündlich Tram-Shuttle ab Max- 
Weber Hatz, Info: www.mvg-museum.de 


schlagen, aber nicht in Betrieb. Die Gleis- 
situation stellte sich im Wesentlichen so 
dar, wie sie im Streckenplan zum Artikel 
dargestellt ist. Zusätzlich gab es noch 
eine kurze betriebsbereite Strecke am 
Plaza Uruguaya längs der Mexico, sodass 
Wagen von der 25 de Mayo (die weiter 
stadteinwärts Estrella heißt) kommend 
über Mexico zur Mariscal José Felix Esti- 
garribia (die weiter stadteinwärts Palma 
heißt) fahren konnten. 

Im gesamten Netz waren die Gleise 
in einem extrem schlechten Zustand. 
Bei einer Sonderfahrt mit Verkehrs- 
freunden war es spannend, zu beob- 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 


Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
E-Mail: redaktion@geramond.de - Fax (0 89) 13 06 99-700 


7.18. März, Nürnberg: Historisches Stra- 
ßenbahndepot St. Peter sowie „Straß- 
aboh-Cafe” geöffnet, Fahrten mit der 
historischen Burgringlinie 15 (Abfahrt ab 
St. Peter stündlich von 9:55 bis 16:55 Uhr, 
ab Hbf. von 10:30 bis 16:30 Uhr). Info: 
www.sfnbg.de 


8. März, Bremen: Bremer Straßenbahn- 
museum DAS DEPOT in der Schloßpark- 
straße 45 von 11 bis 17 Uhr geöffnet. Info: 
www.fdbs.ne 


14. März, Düsseldorf: Weintour im Spei- 
sewagen aus den 1960ern, Start 18 Uhr ab 
Hauptbahnhof, Haltestelle Linie 709. Rund- 
fahrt ca. 100 Minuten mit Verkostung. Info: 
www.linied.net 


15. März, Dortmund: Nahverkehrsmu- 
seum Bahnhof Mooskamp 11 bis 17 Uhr ge- 


öffnet, Führungen durch den Museums- 
Wagenpark, Fahrbetrieb witterungsabhän- 
gig. Info: www.bahnhof-mooskamp.de 


21. März, Stuttgart: „Lange Nacht der 
Museen” im Straßenbahnmuseum, Fahr- 
betrieb auf der Depotschleife 19 bis 2 Uhr 
früh. Info: www.shb-ev.info 


22. März, München: MVG-Museum ge- 
öffnet von 11 bis 17 Uhr, halbstündlich 
Tram-Shuttle ab Max-Weber-Platz. Info: 
www.mvg-museum.de 


22. März, Düsseldorf: Rundfahrt „Blick 
hinter die Kulissen“ im grünen Großraum- 
zug, Start 15 Uhr ab Hauptbahnhof, 
Haltestelle der Linie 709, mit Führung 
Betriebshof Lierenfeld und Besuch De- 
pot Am Steinberg, Dauer ca. 2,5 h. Info: 
www.linied.net 


achten, wie der Fahrer an jenen Stellen, 
an denen besonders lange Schienen- 
stücken fehlten, kurz vorher anhielt, ein 
mitgeführtes längliches Eisenstück ein- 
setzte, den Wagen langsam darüber- 
fuhr, erneut anhielt, das Eisenstück wie- 
der an Bord nahm und seine Fahrt 
fortsetzte. Bernhard Kußmagk, Berlin 


Interessante Gleisgeometrie im 
Stadtzentrum an der Mariscal 
José Felix Estigarribia Ecke Mé- 
xico. Die Strecke, die von rechts 
kommt, hat Jens Perbrandt nicht 
in seinem Plan BERNHARD KUSSMAGK 
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Gleisdreieck Rönneburg; neu eingerichtet wurde 1970 
die Linie 12 zwischen Rathaus/Rödingsmarkt und 
Rönneburg; die 11 fuhr dann nur noch bis Hauptbahnhof/ 
ZOB. Die historischen PKW runden das schöne Bild ab 
AUFNAHMEN, SOWEIT NICHT ANDERS ANGEGEBEN: ۸005-70 


Kehren in Billbrock: Angekommen am 1970 noch 
östlichsten Punkt des Hamburger Straßen- 
bahnnetzes, steht an der Endstelle der Linie 19 
eine Dreieck-Fahrt auf dem Programm 


Linie 14 nach Altona am Schulterblatt, 
Max-Brauer-Allee; vorn das ehem. Richtungsgleis 
durch die Altonaer Straße Richtung Schlump 
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Hamburgs Straßenbahn 1970 E In unserer Serie zum 
Jubiläum „50 Jahre STRASSENBAHN MAGAZIN” sind wir dieses 
Mal in Hamburg zu Besuch, wo sich die Tram vor 50 Jahren 
gerade mitten im Rückzug befand. Acht Jahre vor der Gesamtstill- 
legung des Straßenbahnbetriebes stellte die Hochbahn 1970 
die Strecken nach Billbrook und Othmarschen Hochrad sowie die 
Tangente Hoheluft - Altona auf Busverkehr um 


as Netz der Hamburger Straßen- 

bahn hatte bis 1970 schon einen 

erheblichen Teil seines ursprüng- 

lichen Umfanges eingebüßt - und 
auch vor exakt 50 Jahren schrumpfte es 
weiter! Seine größte Ausdehnung hatte es 
1938 mit einer Streckenlänge von 216,7 
Kilometern erreicht, seinerzeit gehörte es 
zu Deutschlands umfangreichsten Stra- 
ßenbahnnetzen überhaupt. Bis Ende 1970 
war seine Ausdehnung bereits zu einem 
Rumpfnetz von 82,7 Kilometern Länge 
geschrumpft, welches aber aufgrund des 
Ausbauzustandes nach damaliger Aussage 
von Verkehrsexperten jedoch durchaus 
noch einen Weiterbestand gerechtfertigt 
hätte. 

Jedoch wollten die in Hamburg regie- 
renden Politiker zusammen mit der Ham- 
burger Hochbahn AG (HHA) eine zügige 
Umstellung des Netzes erreichen. Bereits 
1958 hatte die Hamburger Bürgerschaft 
die Umstellung der Hauptachsen der Stra- 
ßenbahn auf U-Bahn Linien beschlossen, 
doch inzwischen war der Ersatz von Stra- 
ßenbahnlinien durch Buslinien gängige 
Praxis. Und so wurden auch 1970 wieder 


einige Streckenabschnitte durch Buslinien 
ersetzt, einen großen Einschnitt brachte 
der Fahrplanwechsel Ende Mai mit sich. 


Einstellungen zum 
Sommerfahrplanwechsel 

So entfiel ab dem 30. Mai der Nachtver- 
kehr auf den Straßenbahnlinien 2, 3, 11, 
und 15, damit hatte die HHA den Nacht- 
verkehr schon komplett auf Omnibusbe- 
trieb umgestellt. Die Linie 7, welche vom 
Zentralen Omnibusbahnhof (ZOB) ent- 
lang des Hafens nach Othmarschen Hoch- 
rad fuhr, stellte die Hochbahn komplett ein 
und veranlasste zudem die umgehende De- 
montage der Oberleitungsanlage. Auch die 
Schleife am Eppendorfer Markt, welche 
nicht mehr planmäßig befahren wurde, 
hatte die HHA bereits im April demon- 
tiert. Damit bediente jetzt nur noch die 
Linie 1 die Strecke entlang des Hamburger 
Hafens an den Landungsbrücken. Gleich- 
zeitig verkürzte die HHA die Linie 11, die 
somit am Hamburger ZOB endete. Der 
Abschnitt nach Rönneburg (Harburg) 
stellte das Unternehmen aber in diesem 
Zuge noch nicht ein, sondern bediente 
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Entwicklung der Kennzahlen der Hamburger Straßenbahn 


Jahr 


1938 
1945 
1948 
1950 
1955 
1956 
1960 
1965 
1969 
1970 


Anzahl 
der Linien 


33 
17 


11 
10 


Betriebsgleis- 
länge 
413,6 
276,3 
302,1 
305,2 
366,0 
366,2 
307,1 
231,8 
192,7 
164,8 


Hinweis: größte Netzausdehnung 1938 


Streckenlänge 
(km) 
216,7 
143,5 
158,8 
159,5 
186,7 
186,6 
160.9 
117,3 
97,4 
82,7 


Wagenbestand 
Tw (Bw) 
746 (849) 
469 (606 
443 (602 
449 (613 

477 (559 

470 (577 

355 (381 

251 (243 

196 (117 


196 (94) 


) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 


Beförderungsfälle 
in 1.000 


165.590 
291.337 
316.442 
281.973 
254.870 
266.981 
207.203 
111.721 
65.027 
62.335 
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Nach Einstellung des Altonaer Zweiges der 
15 konnte als neue Kehre die noch vorhan- 
dene Schleife am Schlump genutzt werden, 
die nach Einstellung der 8 betriebsfähig 
liegen geblieben war. Kurz darauf wurde die 
Kehre dann neu gebaut 


diese Strecke nun durch die neu einge- 
führte Linie 12. 


Neue U-Bahnabschnitte 

gehen ans Netz 

Im Netz der Hamburger U-Bahn konnte die 
HHA einige Baumaßnahmen abschließen 
und neue Streckenabschnitte in Betrieb neh- 
men. Wegen fehlender finanzieller Mittel 
hatten sich die Verantwortlichen vom Bau 
weiterer, ursprünglich geplanter neuer U- 
Bahn-Linien verabschiedet. Vielmehr sahen 
die Entscheidungsträger der Freien Hanse- 
stadt fortan den Bus als ausreichenden Fr- 
satz für die Straßenbahn in einer zuneh- 
mend autogerechte Stadt an. So dienten die 
zwei zum Sommerfahrplan 1970 in Betrieb 
genommenen Streckenverlängerungen der 
U-Bahn nicht dem direkten Ersatz von Stra- 
ßenbahnlinien. Die Linie U3 wurde an 
ihrem östlichen Endpunkt um eine Station 
von Billstedt zur Merkenstraße verlängert, 


Billbrook im Abschiedsjahr der Linie 19. 


Die Wagen wendeten an der Moorfleeter 
Straße über ein Gleisdreieck 
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Langentekie‏ نا 


Straßenbahn-Linienführung 1970 


Linie 1: Goldbekplatz (Winterhude) - Lurup 
Linie 2: ZOB - Schnelsen 

Linie 3: Lattenkamp (Winterhude) — Langenfelde 
Linie 4: Niendorf - Rathausmarkt 

Linie 5: Burgstraße - Horner Rennbahn 

Linie 9: ZOB - Flughafen 


Linie 11: ZOB - Bahrenfeld Trabrennbahn 

Linie 12: Rathausmarkt - Rönneburg (Harburg) 
Linie 14: Veddel — Lattenkamp (Winterhude) 
Linie 15: Burgstraße - Beim Schlump 


gleichzeitig nahm die HHA den Abschnitt 
Schlump - Gänsemarkt als zunächst eigen- 
ständige U-Bahnlinie U 22 in Betrieb. Diese 
sollte als zukünftige Durchmesserlinie 
Schlump - Berliner Tor die Innenstadt er- 
schließen, heute ist dieser Abschnitt Teil der 
Linie U2. 

Fahrzeugseitig konnte im selben Jahr 
durch die Inbetriebnahme neuer U-Bahn- 
Züge vom Typ DT3 auf den planmäßigen 
Einsatz der Vorkriegs-Umbauwagen TU1 
und TU2 verzichtet werden. Lediglich für 
Verstärkungsfahrten standen noch einige 
TU2-Einheiten zur Verfügung. Der Wagen- 


Gd STRASSENBAHN MAGAZIN 


Streckennetz der 
Hamburger Straßenbahn 
1970; die in diesem 

Jahr eingestellten 
Strecken sind gestrichelt 
eingezeichnet 

ZEICHNUNG JENS PERBANDT 


park der U-Bahn zeigte sich also ganz im 
Gegensatz zur Tram auf der Höhe der Zeit. 


Winterfahrplan mit weiteren 
Tram-Abschieden 

Einen weiteren massiven Einschnitt im Stra- 
ßenbahnnetz brachte der Beginn des Win- 
terfahrplans am 27. September 1970. Zu 
diesem Termin vollzog die HHA die Umstel- 
lung auf den Abschnitt Hoheluft - Altona, 
dem sogenannten Alsterhalbring. Diese Ver- 
bindung, welche bis dahin von den Linien 
14 und 15 bedient wurde, verband die öst- 
lich und westlich der Alster gelegenen Stadt- 
teile. Im Rahmen des anstehenden Ausbaus 
des Ring 2, einer Hamburger Umgehungs- 
straße, fand die Trasse der Straßenbahn 
keine Berücksichtigung mehr. Zunächst un- 
tersuchten Verkehrsplaner noch, die Strecke 
im Rahmen des Straßenausbaus stadtbahn- 
mäßig neu zu trassieren, bis die vorgesehene 
U-Bahn-Trasse fertiggestellt ist. Aber offen- 
sichtlich fand dieses Gutachten bei den Ver- 
antwortlichen keine Zustimmung - die pro- 
jektierte U-Bahn-Strecke ist indes bis heute 
nicht realisiert. Die Linie 15 endete somit an 
der Schleife am Grindelberg bei der Straße 
„Am Schlump“; hier erhielt die Straßenbahn- 
trasse sogar noch einen eigenen, gepflaster- 


In der Berzeliusstraße ist auf der Linie 19 
ein Beiwagen-Zug unterwegs 
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Bahrenfelder Chaussee; für den Bau der A7 wurde für 
die Straßenbahn eine provisorische Überführung errichtet 


ten Bahnkörper. Auch auf einem 750 Meter 
langen nördlichen Abschnitt der Linie 9 in 
der Sengelmannstraße und Hindenburgstraße 
wurde der Oberbau noch erneuert, obwohl 
das Ende hier ebenfalls absehbar war. 


Hochbahn-Verkehrszahlen 1970 


Eher dörflichen Charakter hatte di 


ZE nach Othmarschen, I ‚hier Tw 3 


Strecke. 3 
631 an a 


` Kleinflottbeker T Weg Ecke Parkstrahe 


E ET بس‎ 


Im Osten Hamburgs stellte die Hochbahn 
zum Winterfahrplan ebenfalls die Linie 19 
in das Industriegebiet Billbrook auf Busver- 
kehr um. Allerdings nutzten entgegen dem 
Wunsch der Verkehrsplaner viele - zu viele! 


Ab Mai fuhr die Linie 14 nicht mehr Altona an, hier der Tw 3550 
in der Kehre mit Wartegleis für die 14 mit Triebwagen der Linie 1 


- Fahrgäste am Berliner Tor die verbliebene 
Linie 14, was gemäß zeitgenössischer Presse 
dort „Vorwährungsreformzustände“ beim 
Besetzungsgrad der Wagen verursachte. Die 
Strecke Grossmannstraße — Liebigstraße — 
Berziliusstraße, welche zuletzt von der Linie 
19 bedient wurde, nahm die Hochbahn am 
1. November 1930 in Betrieb. Am End- 
punkt dieser Linie in Billbrook, auf der seit 


Verkehrsmittel Anzahl Anzahl Betriebsgleis- Streckenlänge Tw (Bw) Beförderungsfälle ei 
der Linien Haltestellen länge (km) Busse in 1.000 ed Ga en os 
insatz kamen, befand sich ein Gleisdrei- 
ZO > 2 170,3 EZ 2 0 eck, über welches die Züge, teilweise be- 
Straßenbahn 10 157 164,8 82,7 196 (94) 62.335 hängt mit Beiwagen, wenden konnten. Mit 
Bus 99 1.194 = 638,1 749 151.538 der Einstellung der 19 befand sich das letzte 
Alsterschifffahrt A 7 B 113 e 1.506 Hamburger Gleisdreieck zum Wenden von 


Zügen in Rönneburg (Harburg), alle ande- 
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Am Schlossmühlendamm inHarburggabes rru 
eine eingleisige Kreuzung der Linie 12 

mit der Bundesbahn einschließlich Fahrlei- 
tungskreuzung der Buxtehuder Straße 


کس 


Muro Mi pa 7‏ ھا 


1970 war die Straßenbahn neben der U-Bahn am Mönkedamm 


noch gewohntes Bild im Hamburger Nahverkehr; acht Jahre 
später, am 1. Oktober 1978, beendete die Hochbahn die Stra- 


Benbahn-Ära der Hansestadt, die 1866 ihren Anfang nahm 


ren verbliebenen Endpunkte verfügten be- 
reits über Kehrschleifen. 

Somit besaß Hamburg am Jahresende 
1970 noch neun Straßenbahnlinien, von 
denen aber die Linien 4, 5 und 12 durch die 
Verstärkung bzw. Teilung vorhandener Li- 
nien entstanden. 


Einheitliche Tram-Flotte 1970 

Der Fahrzeugpark für den Linienverkehr 
bestand zu diesem Zeitpunkt nur noch aus 
Fahrzeugen der Nachkriegsreihe V6 und 
V7 und den dazugehörenden Beiwagen. 
Alle älteren Fahrzeuge sowie die Gelenk- 
wagen der Reihe VG waren bereits durch 
vorhergehende Linieneinstellungen obsolet 
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und entsprechend nicht mehr im Linien- 
dienst. Auch die Zahl der Straßenbahn-Be- 
triebshöfe hatte sich dem zurückgehenden 
Wagenauslauf entsprechend reduziert. 
Neben der Hauptwerkstatt am Falkenried 
gab es die sechs Betriebshöfe Bahrenfeld, 
Harburg, Krohnskamp (Winterhude), Lan- 
genfelde, Lokstedt und Schützenhof (Al- 
tona). Das Gleislager am Lehmweg in dem 
Stadtteil Hoheluft wurde auf den U-Bahn- 
Betriebshof Saarlandstraße in Barmbek 
verlegt. Das Straßenbahnsterben sollte sich 
in den nächsten Jahren fortsetzen, bis am 
1. Oktober 1978 mit der Erstellung der 
Linie 2 das endgültige Aus kam. 

JENS PERBANDT 


(BE 


D DG PERO TZ KEZ EZE 
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Triebwagen 3368 im Industriegebiet Billbrook, der beige Streifen an 
der Front zeigt die Umrüstung zum schaffnerlosen Betrieb 


HOCHBAHN/SLG. JENS PERBANDT (2) 


Quellen 


Geschäftsberichte der Hamburger‏ ٭ 
Hochbahn‏ 


e Freie und Hansestadt Hamburg: 
Schnellbahnbau in Hamburg 


e Horst Buchholz: Die Hamburger 
Straßenbahn Entwicklung des Li- 
niennetzes 1866-1978, 


Hermann Hoyer: Die Hamburger 


Straßenbahn, Wagenpark, 3.Teil 
1945 bis 1978 
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Vorschau 


کک بب کے 
E meyi‏ 


1 RH Lë 


Eze SCHMIDT 


E EEE Schleife oder Stumpfgleis? 


Wendehammer oder Schleife? Schleifenfahrt im oder gegen den Uhrzeigersinn? Überholgleis oder Abstellstumpf? Die 
Infrastruktur an Straßenbahnendstellen und die damit verknüpften Betriebsabläufe sind von der jeweiligen Philoso- 
phie des Betriebes geprägt, müssen aber auch die eingesetzten Fahrzeuge und spezielle örtliche Gegebenheiten berück- 
sichtigen. Vom einfachen Gleisabschluss bis zur mehrgleisigen Schleife mit Abstellmöglichkeiten reichen die Varianten. 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe * 


E Bremen - fit für die Zukunft? 


Aktuell passiert einiges in Sachen ÖPNV in der Han- 
sestadt: Neue Straßenbahnen, ein neuer Arbeitswa- 
gen, Neues von der Fortschreibung des Verkehrsent- 
wicklungsplans und die laufende Debatte um eine 
autofreie Innenstadt sowie zu den Plänen der Umge- 
staltung von Domsheide und dem BSAG-Betriebs- 
hofkomplex in Gröpelingen. Nicht alles läuft wie ge- 
plant, der Beitrag zeigt den aktuellen Sachstand. 


RIK BUCHLEIENER 


E Leipziger 
Arbeitswagenraritäten 


Zwischen 1982 und 1984 erlebte Uwe Haas in der 
Messestadt eine ungekannte Arbeitswagenvielfalt. 
Der Beitrag gibt einen Einblick in die damaligen Ge- 
gebenheiten, als teils urige Vorkriegswagen noch für 
innerbetriebliche Zwecke im Einsatz standen — vom 
Kipper bis zum Fahrschulwagen. Manches Unikat 
blieb dabei museal bis heute erhalten. 


UWE HAAS 


E Lissabon einst und jetzt 


Der Straßenbahnbetrieb in der portugiesischen 
Hauptstadt wirkt auch heute wie aus der Zeit 
gefallen - und ist gerade deshalb immer noch ein 
Sehnsuchtsort für viele Tramfans, in Kombination 
mit dem atemberaubenden Charme der 
Metropole und ihrer einzigartigen Lage am Tejo. 
Doch wie sah es dort vor 30 Jahren aus, und was 
hat sich seitdem verändert? 


CHRISTIAN WENGER 


* Änderungen aufgrund aktueller Anlässe oder aus redaktionellen Gründen vorbehalten 


Liebe 
Leser, 


Sie haben 
Freunde, 
die sich 
ebenso 
für die 
Straßen- 
bahn mit all ihren Facetten begeis- 
tern wie Sie? Dann empfehlen Sie 
uns doch weiter! Ich freue 

mich über jeden neuen Leser! 


Michael Sperl, 
verantwortlicher Redakteur 


Das Allerletzte ... 


(K)ein Museums-GT8 
für Duisburg? 


Die IG Großraumwagen e. V. möchte 
den Dessauer GT8 003 zurück auf 
Duisburger Gleise holen. Bereits im 
November 2019 hat der Verein den 
Wagen erworben und nach der Ab- 
holung zunächst gesichert hinter- 
stellt. Vereinsziel ist, den 1964 von 
DÜWAG für Duisburg als GT6 gebau- 
ten und bereits 1965 zum Achtachser 
verlängerten Tw 247 (später 1047) 
für Sonderfahrten aufzuarbeiten. 
Dazu ist in Duisburg aktuell ein 
neuer Betreiber-Verein in Gründung. 


Das Vorhaben stößt beim DVG-Vor- 
stand jedoch „aus sicherheits- und 
betriebstechnischen Gründen” auf 
Ablehnung - laut Tagespresse 
sogar im Namen des Oberbürger- 
meisters Sören Link! Begründet 
wird dies mit Mangel an vandalis- 
mussicheren Abstellflächen. Bereits 
2016 hatte die DVG den für Sonder- 
fahrten beliebten Harkortwagen 
177 an eine norwegische Firma 
verkauft. Der Verein versucht davon 
unbenommen, die DVG mit einem 
Nutzungskonzept (neben Muse- 
umsfahrten beispielsweise als Par- 
tybahn) zu überzeugen, und plant 
auch einen finanziellen Ausgleich 
an die DVG für die beabsichtigte 
Nutzung der Infrastruktur. MSP 


Ihrer Wahl: 

z.B. diese 
hochwertige f ) 
Isolierflasche ۱ 
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Die Fortschritte 
und Neuerungen in der 
= ا‎ Renoa Reichsbahn-Epoche 
1٥٥۶ 


Reic 


Die große Chronik 


hi 
Reichsbahn 
Frankfurt کے‎ 


Eine neue Epoche der Eisenbahn 


Mehr als 20.000 Dampfloks, verteilt 
auf circa 400 Baureihen. Das war die 
„Erbschaft“, welche die Deutschen 
Reichseisenbahnen 1920 von ihren 
Vorgängerinnen, den acht Länderbah- 
nen, erhielten. Die Bezeichnung vari- 
ierte von Verwaltung zu Verwaltung: 
Es gab die preußische „Cöln 2460“ - 


eine P 8 -, aber in Bayern etwa auch 
„Zeus“, einen B-Kuppler der Reihe D 
IV, der noch gar keine Nummer besaß. 
Während Preußen und andere schon 
ein Reihensystem führten, nummer- 
ten Baden und die Pfalzbahnen ihre 
Maschinen in der Reihenfolge der Ab- 
nahme. Es galt, für all diese Fälle ein 


Mit Zeitzeugen-Berichten aus 
dem Zweiten Weltkrieg: 

e Dienstreise Dessau-Frankfurt (M 
e Munitionszug-Explosion 1945 


71944 


einziges, neues Bezeichnungssche- 
ma zu entwickeln. Dieses sollte alle 
Reihen und Maschinen systematisch 
und nach einheitlichen Grundsätzen 
erfassen sowie Neukonstruktionen 
problemlos aufnehmen können 


Weiter im neuen Bahn Extra! 


ufillt, 
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F‏ سے سے 


کے 


EE gea gae‏ کے لی مد اہ سے اھ Ei‏ کے 
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ےو و کے و و 
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